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Евгений АДЛЕР 


ВТОРАЯ ЖИЗНЬ ЯК-3 


Хроника создания первых отечественных 
боевых реактивных самолетов 


Война еще не окончилась, а в авиа- 
ционных КБ нашей Родины появились 
первые наброски реактивной техники. 
Простейшим, на первый взгляд, путем 
увеличения скорости боевых самолетов 
тех лот являлась установка дополнитель- 
ных ЖРД. Из более-менее отработанных 
ЖРД А.С.Яковлев избрал для установки 
на Як-3 РД-1 конструкции В.П.Глушко 
Двигатель легко помещался в хвосте са- 
мопета, баки с компонентами топлива (ке- 
росин и азотная киспота) разместились 
в крыльях, а насосы, подающие эти ком- 
поненты под высоким давлением в ЖРД, 
устанавливались на основном поршневом 
двигателе ВХ-105ПФ-2. 

Ведущим летчиком-испытателем на- 
эначили Виктора Расторгуева, а ведущим 
конструктором модифицированного 
Як-З - автора этой статьи. 

Доработка самолета оказалась до- 
вольно простым делом, а петные испы- 
тания - спожными и опасными. Жгучая 
азотная кислота обнаруживалась там, где 
ее не ждали. На агрегатах появлялись 
предательские розовые капли. Мвханики 
сбились с ног, устраняя течи, да и сами 
не обходились без ожогов. В дополнение 
ко всему, казалось, доведенный на зем- 
ле ЖРД никак не хотел запускаться в по- 
лете на большой высоте, что было опас- 
но: задержка с включением даже на 1-2 
секунды могло вызвать взрыв камеры сго- 
рания. Это грозило чреватыми послед- 
ствиями для самолета. 

Не устояв перед искушением самим 
устранить данный дефект, мы попыта- 
пись улучшить усповия запуска ЖРД на 
высоте, призязывая к соплу картонные 
заглушки. Это действительно подняло 
начальное давление в камере и позволи- 
по сдепать несколько удачных разгонов 


истребителя Но тут до нас дошел слух, 
что ма Ла-7, также снабженном РД-1, про- 
изошел взрыв. Решив прекратить опас- 
ную самодеятельность, Яковлев припла- 
сил для консультации к нам, на Централь- 
ный аэродром, В.П. Глушко В назначен- 
ный день безукоризненно одетый, небопь- 
шого роста человек, внимательно понаб- 
людавший запуск ЖРД на земле, сказал, 
что двигатель у вас отрегулирован нор- 
мально, можете летать. На наш вопрос, 
что же произошло у Лавочкина. он бодро 
ответил: “Там у них был тощий факел, ау 
нас - нормальный ” 

Не удовлетворившись этим, я, хотя и 
подписал полетный лист на очередной 
испытательный полет, отправился на за- 
вод для доклада Яковлеву, объяснив ему, 
что летать с ЖРД - безумие, да и зачем? 
Расчетную скорость мы уже почти полу- 
чили. Продолжать летать только ради 
того, чтобы нащупать более выгодную 
высоту и добавить всего-то еще несколь- 
ко километров к уже достигнутой скорос- 
ти? При этом рискуя головой летчика-ис- 
пытателя. Вот только на днях взорвался 
такой же ЖРД у С.А Лавочкина. 

В этот момент Яковлев взял трубку и 
я услышал его слова: “Да говорите же вы 
толком, что случилось?.. Так он все-таки 
сел благополучно?.. Летать запрещаю! ^ 
И обращаясь ко мне, добавил; “Ну вот, 
вы и накаркали: при попьлке запустить 
ЖРД в воздухе он взорвался. Оторвало 
левую половину руля высоты. Управляя 
одной топько правой половиной руля, 
Расторгуев умудрился посадить самолет 

Да, кстати, сейчас группа наших кон- 
структоров едет в ЦИАМ. Поезжайте с 
ними, посмотрите трофейный ТРД/. 

В ЦИАМе нас встретил ведущий ин- 
женер по испытаниям ТРД Лито 004, 
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представившийся Локштовским. Он при- 
веп нас к стенду, где стояпа какая-то топ- 
стая фигурная труба. Спереди, через от- 
верстие примерно 0,7 м, виднелись вен- 
тиляторные лопатки, а сзади, внутри су- 
жакющейся части, просматривался под- 
вижный конус. 

Общая длина на глаз, казалась, око- 
ло трех метров. Над стендом висела схё- 
ма Странный двигатель вскоре был зе- 
пущен. Когда шум смолк, Локштовский 
толково объяснил его устройство, изло- 
жив характеристики. Я был потрясен. При 
весе 800 кг /уетю 004 развивал тягу 900 
хг, что соответствовало примерно 2500 
пс. 

Сравнивая силовую установку Як-ЗРД 
с ТРД, прикидываю - снять бы с него оба 
двигателя, винт, водо- и маспорадиаторы 
Убрать кислотный бак вместе с его опас- 
ной жидкостью и взамен всего этого хо- 
эяйства поставить бы один ТРД. В реэуть- 
тате, скорость оказалась бы не меньшей, 
а вес на полтонны легче, 

Целую неделю я пытался мыспенно 
пристроить этот ТРД к Як-3З точно так же, 
как крыловская Мартышка мучилась с 
очками. Очутившись на аэродроме по 
спучаю консервации Як-3, снова и снова 
перебираю воэможные места, куда бы 
приткнуть этот неподатпивый ТРД, как 
вдруг, словно молния, мелькнула мыспь 
- впереди, с наклоном! 

Ну, конечно, как это я сразу не дога- 
дался? Это же так просто: снимаем пор- 
шневой мотор вместе с винтом, его мес- 
то занимает °/игпо” с таким наклоном, что- 
бы реактивная струя уходила назад и 








слегка вниз под фюзеляж и крыло. Тогда 
и центровка самопета не нарушится и 
напор воздуха в ТРД будет обеспечен. 
Обзор из кабины пилота даже упучшит- 
ся, да и аварийное покидание самолета 
останется точно таким же, как сейчас 

Захотелось поскорее с кем-нибудь 
поделиться. На песке, перед скамейкой, 
рисую схему 

-Вот, Виктор, смотри, - говорю я по- 
дошедшему Расторгуеву, - Ты первый, кто 
видит рождение нового истребителя, Да 
не простого, а реахтиеного, без поршне- 
вого мотора и воздушного винта 

„Ну уж, так сразу и рождается. Ска- 
зал бы - новый истребитель, а то реах- 
тизный. 

-Не веришь, не надо. Следи за даль- 
нейшими событиями. 

Стремглав спешу на завод к началь- 
нику бригады эскизного проектирования 
Леону Михайловичу Шахтеру, талантпи- 
вому конструктору-дизайнеру, через запо- 
тые руки которого прошли почти все са- 
молеты ОКБ Яковлева. 

Пева мгновенно схватил суть. Пока 
ясо специалистами прикидывал весовую 
сводку и центровку, он уже нарисовал 
общий вид самолета в трех проекциях, 
Получилось сразу довольно неплохо, 
только очень длинный нос показался не- 


привычным, да выступающая снизу со- 
пловая часть ТРД резала глаз, напоми- 
ная редан на днищах петающих подок. 
Шехтер тут же навал тень на этот вы- 
ступ и он перестал бросаться в глаза, 
-Ну что, - говорю своему товарищу, - 
приглашай АэСа (тах мы за глаза назы- 


Як-ЗРД унесилл) жизнь Виктора Расторгуе- 
ва. 





вали Александра Сергеевича Яковлева). 

Посмотрев чертеж и выслушав пояс- 
нения не перебивая, Яковлев сразу заго- 
релся. Конечно, от его опытного взгляда 
не ускользнул слишком длинный нос са- 
молета. 

-А нельзя ли двигатель задвинуть по- 
дальше назад? 

-Конечно, можно, но тогда придется 
изогнуть передний понжерон крыла. 

-Ну и изогните его, а задний оставьте 
без изменений. 

Через три дня Шехтер с Дружининым 
предъявили Яковлеву общий вид само- 
пета в трех проекциях Это была корен- 
ная модификация серийного Як-3. 

На чертеже были приведены основ- 
ные расчетные характеристики самапета 
Максимальная скорость - В00 км/ч, взлет- 
ный вес - 2600 кг, вооружение - две пуш- 
ки калибра 20 мм. Яковлев тут же подпи- 
сал чертеж, дав неделю для подготовки 
эскизного проекта 

Тем временем Яковлев сумел офор- 
мить эскизный проект как официальное 
задание на постройку машины, названной 
впоследствии Як-15, и проектирование 
ее развернулось. 

Став ведущим конструктором Як-15, 
я позаботился о том, чтобы из Тбиписи 
доставили в ОКБ один из серийных Як-З 
для его модификации. Мотор с винтом и 
со всем прикладом быстро сняли, а при- 
варенную к фюзеляжу мотораму отреза- 
ли и на ее место установли новую, с 
креплениями, для трофейного ТРД 
Средняя часть крыла тоже подверглась 
реконструкции. 

Кроме Ильюшина, с давних пор играв- 
шего рогь покровителя и советчика Яков- 
лева, Александр Сергеевич завел себе 
второго друга, молодого Артема Микояна, 
по отношению к которому он сам разыг- 
рывал роль старшего товарища. Микоян 
охотно участвовал в этой игре, извлекая 
для себя немало пользы 

Испытывая нехоторую тревогу по по- 
воду постройки Як-15 из-за его оригиналь- 
ной схемы. Яковлев не удержался от со- 
бпазна и поделился с Микояном своими 
планами, не подозревая в нем опасного 
конкурента. Продолжая е душе сомне- 
ваться, не слишком ли рискованное дело 
затеяли, он как-то спросил меня: 

-Нет, вы скажите, почему немцы но 
догадались так подвесить свои ТРД к се- 
рийным "Мессершмиттам" и "Фокхо-Вуль- 
фам”? Ведь они, пожалуй, тогда и войну 
смогли бы выиграть. 

Ответить ему было нечего. Более того, 
я и сам испытывал подобные сомнения. 
Наклон двигателя, по соображениям ком- 
поновхи, принятый нами 4°, схладываясь 
с углом атаки самолета на взлете, может 


Як-15, хранящийся в музее ОКБ им. 
Яковлева, - участник многих авиевыставок. 
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Палет на Ях-15 был так же приятен, как и 
на Як-3. 


составить 16-18°, а этот угол поворота 


потока ма входе в ТРД способен вызвать 
помпаж. Взаимодействие горячих вых- 
лопных газов с нижней обшивкой фюзе- 
ляжа и ВПП также неизучено и таит не- 
приятности. Ведь мощная струя газов, 
уходящих под фжозеляж, еще неизвестно, 
как повлияет на продольную устойчигость 
самолета и его управляемость. 

Пока мы терзались сомнениями, Ми- 
коян решительно последовал за ОКБ 
Яковлева. Он стал раэрабатывать такую 
же *реданную” схему силовой установки. 
Но не имея в серийном производстве соб- 
ственных истребителей, спроектировал 
полностью новый самолет. 

Конечно, разрабатывая совершенно 
новую машину, Микоян неизбежно обре- 
кался на отставание, если бы... не наша 
нерешительность. Но вернемся в свое 
ОКБ. 

Первый вопрос’ где взять двигатель. 
Ну, конечно, там, где их много - в Герма- 
нии. На другое утро я глядел в окно из 
ЛИ-2 на убегающие назад подмосковные 
дачи, направляясь в Берлин. 

Здесь выяснилось, что нескопько 


Не спишком зпоупотребие прадста- 
вившейся возможностью пофилонить, я 
вскоре возвратился в Москву, где работа 
уже пошла. ТРД, без особых трудностей, 
занял положенное ему место и вся сопут- 
ствующая медницкая и сборочная дея- 
тельность кипела вовсю 

Виктор Расторгуев стал частым гос- 
тем на сборке, с азартом спедя за воз- 
никновением нового самолета, надеясь 
первым поднять его в воздух. Однако со- 
бытия разворачивались в неожиданном 
направлении. 

Между бывшими союзниками стала 
расти напряженность, и советскому ру- 
ководству, видимо, хотепось выглядеть 
повнушительнее. Поэтому к предстоя- 
щему празднику - Дню авиации стали го- 
товить всевозможные сюрпризы. В чис- 
ле других новинок, расконсервировали 
Як-3 с ЖРД и возобновили на нем поле- 
ты. Учитывая мою занятость на заводе, 
ведущим конструктором “ракетного” Як-3 
назначили Бориса Маторина, а летать 
пришлось снова Расторгуеву. 

За несколько дней до праздника в тре- 
нировочном полете лопнула тоненькая 
трубочка, соединяющая керосиновый на- 
сос с манометром на приборной доске 
Горючее под давлением 40 атм устреми- 
лось в кабину в виде распыленной эмуль- 
сии, заволакивая все кругом и попадая 
летчику в глаза и легкие. 

Как Виктор Расторгуев сумел отмор- 
гаться и откашпяться, не знаю, но, вык- 
лючив двигатель, он смог дотянуть до 
аэродрома и совершить бпагопапучную 
посадку. Для расследования петного про- 
исшествия создали аварийную комис- 
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сию, назначив меня ее председателем. 

Потребовав спить жидкости и рассты- 
ковать трубопроводы, я отправил их в 
лабораторию для тщательного обспедо- 
вания на наличие микротрещин. Однако 
никаких дефектов трубопроводов не об- 
наружилось и поспе сборки. опрессовки 
и опробования ЖРД на земле, самолет 
признали годным для дальнейших летных 
испытаний, но с оговоркой - перед поле- 
тами на малой высоте необходимо сде- 
лать контрольный полет на высоте не 
ниже 5000 м, 

Утром 16 августа самопет заправили 
топливом, но тут началась свистопляска 
с заданием. Я настаивал, чтобы во ис- 
полнение решения аварийной комиссии 
был выполнен полет на безопасной вы- 
соте, а иэ штаба комиссии по подготовке 
к празднику требуют, чтобы самолет в 12 
часов прошел над Тушино и сделал по- 
ложенную “свечку”. Сегодня, мол, гене- 
ралъная репетиция и, если самолет не 
пролетит, то ого вообще отстранят от уча- 
стия в празднике. 

Звоню Яковлеву, но он отвечает: 

-Штабом комиссии распоряжается 
министр Шахурин, а не Яховлев... 

Что же делать? Раз генеральный кон- 
структор умыл руки, я твердо решил: как 
только Шахурин появится на Централь- 
ном аэродроме, я сам обращусь к нему с 
просьбой разрешить, в виде исключения, 
самолету Як-3 в репетиции не участво- 
вать, а от участия в празднике не отстра- 
нЯтЬ, 

Возвращаясь на аэродром, обратил 
внимание на вереницу машин, одна за 
другой выезжающих из аэродромных во- 
рот. Сердце упало: опоздал! Возле анга- 
ра спрашиваю, где Расторгуев? °В возду- 
хе." 

Взобравшись на крышу нашего анга- 
ра, я увидел, как ярко-красный самолет, 
наш Як-3, на большой скорости промчал- 
ся с факелом на хвостэ правее ангара, 
скрылся за домами и деревьями. Через 


‚ несколько секунд он появился вдали, 


взмывая “свечкой” над Тушино. 

-АЙ да, Виктор! Во дает! - раздались 
возгласы среди стоящих на крыше. Вы- 
сота на глаз, не больше двух километ- 
рое. Огненный факел погас, а из хвоста 
вылетали хлопья беловатых дымков. 

Наконец, совершенно потеряв ско- 
рость, самолет нехотя перевернулся но- 





м отсек ЗИ 
сом вниз, снова ее набирая в отвесном 
пике. Земля - рядом... “Прыгай! - кричу 
я, не владея собой, - Прыгай!" 

Видим - взрыв, стопб черного дыма... 

Поздней осенью, ближе х зиме 1945- 
го первый советский реактивный истре- 
битель Як-15 выкатили на заводской двор 
попробовать двигатель. При первой же 
гонке ТРД насквозь прогорепа нижняя 
обшивка фюзеляжа и запылала резина 
хвостового колеса. И это несмотря на то, 
что изотермы, снятые в ЦИАМЬ, указы- 
вали куда более низкие температуры, чем 
они оказались в натуре, Пришлось сде- 
лать нижнюю обшивку двойной, с наруж- 
ным экраном из жароупорной стали и 
между ним и фюзеляжем обеспечить про- 
дув воздуха. Хвостовое колесо с пневма- 
тиком заменили на металлическое. 

После этих доработок, рулежка на 
Центральном аэродроме обошлась без 
происшествий. 

Теперь что делать? Надо бы устано- 
вить самолет в натурной аэродинамичес- 
кой трубе ЦАГИ и снять моментные ха- 
рактеристики с работающим ТРД. 

Всю зиму 1945-1946 годов мы прове- 
ли в Жуковском. Установили наш само- 
лет на высоченных штангах в рабочей 
части трубы Т-101, подвели керосиновый 
трубопровод к ТРД и смонтировали дис- 
танционное управление двигателем. 

Наши труды, проводившиеся при 
активном участии ветерана ОКБ А.А Де- 
мешкевича, были вознаграждены фан- 
тастическим эрелищем ревущего под по- 
толком лаборатории Як-15, бешено об- 
дуваемого воздушным потоком. Еще 50- 
лее нас обрадовало официальное заклю- 
чение ЦАГИ: работает нормально на всех 
эксплуатационных углах атаки и сноса, а 
в поведении самолета никаких отклоне- 
ний от обычного не отмечено, как в отно- 
шении устойчивости, таки управляемос- 
ти... Значит, можно смело летать’ 

В день, назначенный для первого по- 
лета, Як-15 стоял в полной готовности на 
аэродроме ЛИИ с самого утра, но с КП 
сообщили: в первой полювине дня дей- 
ствует запрет на полеты в связи с круп- 
номасштабными тренировочными поле- 
тами авиационных соединений, занятых 
подготовкой к первомайскому параду. 
Вынуждены ждать. 

Между тем, пока мы всю зиму про- 
торчали в ЦАГИ, Микоян ускоренно стро- 
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ил МиГ-3. Ревниес следя за нашими эк- 
спериментами, ему удалось попучить 
заключение ЦАГИ, ееся на ре- 
зупьтатах продувки Як-15, аналогичной 
*реданной’ схемы. Таким образом, МиГ- 
9 догнал Як-15 и теперь, тах же, каки мы, 
ожидал разрешения на первый вылет. 

Когда же Артем Микоян узнал о зап- 
рете, он пично позвонил командующему 
авиацией Московского военного округа и 
попросил разрешить ему, в виде исклю- 
чения, произвести первый вылет “МиГа*, 

К нашему удивлению, стоявший не- 
подалеку МиГ-9 зашумеп своими турби- 
нами и преспокойно порулил на старт, 
Пробежав немного, легко оторвался, сде- 
лал пару кругов и, победно шумя, подру- 
лил на свою стоянку Спустя пару часов 
наш Як-15 под управлением летчика-ис- 
пытателя Михаила Иванова сделал то же 
самое, но история уже свершилась! 
*МиГ” был первым! 

Дальше последовало еще более 
странное поведение Яковлева. Словно 
задавшись целью уступать Микояну во 
всем, он дал нам команду: один полет в 
день и точка. Тах было весной, так же 
продолжалось и летом. Мы тянули вре- 
мя, а Микоян, трудясь день и ночь, про- 
ворачивал огромный объем доводочных 
работ. Наконец, не выдержае, я по соб- 
ственному почину отправился на завод. 
Допожив Яковлеву о попном окончании 
заводских испытания, я предложил гене- 
ральному передать самопет на госиспы- 
тания. 

-Зачем? Военные наверняка его заб- 
ракуют. 

„Ну и пусть. Тогда они возьмут на себя 
ответственность за отставание нашей 
авиации от Запада, а так вы сами берете 
ее на себя. 


-Так уж и отставание. Откуда вы это 
взяли? 

-Каждый студент МАИ знает, что у 
англичан есть “Метеор”, а у американцев 
=*Шутинг Стар”. У нас - ничего. И потом..., 
скорость по расчету попучипась окопо 800 
км/ч. Зачем же тогда стоило строить этот 
самолет, если, приблизившись к расчет- 
ной скорости, вы сами его бракуете? 

„Нет, все-таки лучше подождать Ми- 
кояна, вместе с ним выходить х воен- 
Так и тянулось время, пока не подо- 
спело опять 18 августа, День авиации. 
Наш летчих-испытатель М.Иванов, вете- 
ран испанской войны, спокойно и уверен- 
но прошел на Як-15 над Тушино. А.Грин- 
чик также успешно провел свой МиГ-9, 

Опять наступило затишье. И вдруг 12 
сентября 1946-го в пожарном порядке 
десять конструкторов, не считая меня, 
вместе с директором 31-го завода В.Са- 
падэе и заместителем министра А.Кузне- 
цовым, захватив пачки калек чертежей 
опытного Як-15, с утра вылетают с Цент- 
рального аэродрома в Тбилиси. 

Задание немыслимое: построить 15 
самолетов Як-15, доставить их в Москву, 
натренировать летчиков и подготовить их 
к воздущному параду над Красной пло- 
щадью. 'И все это сделать до 7 ноября, 
то есть за 55 дней. ОКБ Микояна и горь- 
ковскому заводу к этому же сроку пору- 
чено подготовить к параду девять МиГ-9 

Еще в самолете на пути в Тбилиси я 
попросил Саладзе устроить на заводе 
помещение с кроватями для конструкто- 
ров ОКБ. Будем жить на заводе на казар- 
менном положении, чтобы не тратить зря 
время на поездки в город. 

К первым числам ноября все пятнад- 
цать истребителей 'Як" обпетали петчи- 


ки-испытатели и передали их ВВС. Воен- 
ные же, сделав по несколько ознакоми- 
тельных полетов, приступили к трениро- 
вочным групповым полетам, тройками. 
Для этого шесть “Яков” перегнали в Мо- 
нино, девять - в Чкаловскую, а “МиГи” и 
наши резервные самолеты остались в 
Жуковском. 

Неотлучно по всей этой суете прини- 
мал участие важный генерал Кувенев, по 
прозвищу генерал “Стоп”. Ему подчиня- 
лись все военпреды авиазаводов. Где бы 
что ни произошло, у него одна реакция - 
остановить приемку. Ну, а заводь оста- 
ются без зарплаты. 

Как-то раз мы с этим генералом раз- 
говорились и я спросил, почему у него 
разный подход к"Якам" и "МиГам”. О пер- 
вых он почти молчал, а вторых постоянно 
нахваливап. На что он ответил: 

"Як" хорош, но он стоит на месте. 
“МиГ” плох, но он хорошеет день за днем. 
С этим мнением пришлось согласиться. 

Наконец, настал долгожданный день 
7 ноября 1946-го. Праздник, На несколь- 
ких подмосковных аэродромах замерли в 
ожидании зепеной ракеты 15 истребите- 
лей Як-15 и 9 истребителей МигГ-9. В их 
кабинах, не выходя, с утра сидели воен- 
ные петчики, полностью проделавшие 
подготовитальные тренировочные группю- 
вые попеты. А в воздухе - густой непро- 
ницаемый туман. 

Так и закончилась эта грандиозная 
эпопея хопостым выстрелом. 

Правда, праздник 1 Мая 1947-го не 
обошепся без военного парада с участи- 
эм сотни реактивных истребителей, но 
должного политического эффекта не по- 
пучилось. Да и награждение участников 
было бледноватым. 





Николай ЯКУБОВИЧ 
ПОСЛЕСЛОВИЕ 


Первый опытный реактивный Як- 
РД с ТРД фито 004 построили на база 
Як-3 с мотором ВК-107А в октябре 
1945-го, запланировав до конца года 
начать его летные испытания, Но при 
первых же наземных испытаниях сило- 
вой установки выявился перегрев ниж- 
ней части фюзеляжа от выхлопной 
струи двигателя. Пришлось устанав- 
ливать телплозащиту и даже до пробе- 
жек дело не дошло. 

В декабре 1945-го построили вто- 
рую машину, внешне отпичавшуюся 
увеличенной площадью стабилизато- 
ра. После пробежек на Центральном 
аэродроме, Як-15 (такое обозначение 
он получил несколько позже) отправи- 
ли в ЦАГИ для испытаний в натурной 
аэродинамической трубе. С марта по 
апрель 1946-го машину готовили к лет- 
ным испытаниям. В апреле на Як-15 
установили новый, проверенный в 
ЦИАМе двигатель и летчик-испыта- 
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тель М.И,Иванов выполнил на нем 
перый полет. Заводские испытания 
завершились в июле 1946-го, а месяц 
спустя Иванов продемонстрировал ис- 
требитель на воздушном параде в Ту- 
Шино. 

Первые серийные машины, пред- 
назначенные для участия в параде 7 
ноября, выпускались без оружия и 
бронезащиты, сверхним фюзеляжным 
керосиновым баком полного объема 
(на боевых машинах из-за установки 
пушек объем верхнего бака уменьшал- 
ся) инеполным комплектом радиообо- 
рудования. ч 

В декабре 1946-го две машины 
№31002 и №31015 предъявили на го- 
сиспытания в качестве тренировочных 
истребителей с одной пушкой НС-23, 
завершившихся в апреле 1947-го, Ве- 
дущим инженером и летчиком-испыта- 
телем назначили ГА.Седова, его 
дублером - А.Г Прошакова. 

Обычно в публикациях пс авиации 
отмечакл летчиков, инженеров и край- 
не редко техников самолета, людей 
отнюдь не героической профессии, но 





от результатов труда которых, в зна- 
чительной степени, зависит безопас- 
ность и результативность полетов. 
Пользуясь случаем хочу отметить, что 
техником на одной машине был Васи- 
лий Фурсин, а на другой Николай По- 
варенков. Пройти мимо этих имен 
очень трудно, поскольку они связаны 
с воспоминаниями детства и юности. 
Первый из нихбыл другом моего отца, 
второй - соседом по квартире. 
Одновременно с госиспытаниями 
на девятом серийном Як-15 проводи- 
лись специальные летные исследова- 
ния пилотажных качеств, оказавших- 
ся близкими к Як-3. По технике пило- 
тирования он являлся наиболее про- 
стым из всех отечественных реактив- 
ных истребителей и был доступен для 
освоения летчиками средней квали- 
фикации. Правда, по запасам про- 
дольной устойчивости и управляемо- 
сти он не удовлетворял требованиям 
ВВС, поскольку оказался неустойчив 
в канале таягажа, а усилия на руле 
высоты значительно менялись при 
измеяении режима работы двигателя, 
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Як-15 - на боевой службе. 


чта связано с использованием редан- 
ной схемы, 

Як-15, построенный по концепции 
дозвуковой машины с толстым кры- 
лом, имел значительные ограничения, 
не позволявшие реализовать все воз- 
можности ТРД. В частности, на высо- 
тах до 3150 м запрещалось по усло- 
виям прочности планера развивать 
скорость свыше 700 км по прибору, 
на больших высотах скорость ограни- 
чивалась числом М=0,68. 

На самолетах стояли двигатели 
РД-10, собранные на заводе №26 из 
деталей }ито 00481 немецкого про- 
изводства. Несмотря на тщательный 
контроль при сборке, ТРД нарабаты- 
вали в лучшем случае 16 час. 48 мин 
при ресурсе 25 часов. За время госис- 
пытаний на истребителях заменили 
три двигателя. Неудовлетворительная 
их работа, ограниченная 10-ю минута- 
ми на номинальном режиме, не лозво- 
ляла определить летные характерис- 
тики во всем диапазоне высот полета. 
Непрерывный набор высоты на режи- 
ме максимальной скороподъемности 
допускался лишь до высоты 8370 м, а 
ее максимальное значение не превы- 
шало 10000 м, хотя по расчетам в за- 
пасе было окопо 3000 м 

Очень неудобным в эксплуатации 
оказалось шасси с хвостовым коле- 
сом, приводившее к вибрации руля 
поворота и повреждению камнями ру- 
лей высоть при пробе двигателя. Га- 
зовая струя разрушала поверхность 
аэродрома, а при длительной рулеж- 
ке по заснеженному полю обледенева- 
ла нижняя обшивка горизонтального 
оперения. 

Все это требовало доработок Як- 
15. Заказчик пожелал установить но- 
вое шасси с носовым колесом и пере- 
делать горизонтальное оперение 
(впоследствии доработали вторую 
серийную машину), а для надежной 
работы ТРД при отрицательных пере- 
грузках - специальные топливные 
баки. Для увеличения дальности ра- 
диосвязи в ГК НИИ ВВС однопучевую 
антенну заменили на двухлучевую. 

Несмотря на все недостатки в зак- 
лючении акта по результатам госиспы- 
таний, утвержденного в мае 1947-го, 
отмечалось: "Самолет Як-15 (...) удов- 
петворяет требованиям ВВС ктрени- 
ровочному реактивному истребите- 
лю. 

Ввиду исключительно малой даль- 
ности полета - 300 км на наивыгодней- 
шем режиме на высоте 1000 м одиноч- 
ного самолета (при полете в группе 
еще меньше - прим.ред.) до полного 
выгорания топлива доведение само- 
лета до боевого состояния нецелесо- 
образно, так как в этом случае ухудша- 
ются его пилотажные качества, вслед- 


«Спарка» Як-21Т так и осталась в 
опьлтмом экземпляре. 
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ствие (...) значительного увеличения 
полетного веса за счет горючего для 
достижения дальности полета 800-900 
км. 

Считать необходимым, в силу про- 
стоты конструкции, малой тяги двига- 
теля РД-10 и простоты пилотирования, 
(...) Як-15 модифицировать в учебно- 
тренировочный с двойным управлени- 
ем и трехколесным шасси...”. 

В январе 1947-го заместитель ми- 
нистра авиапрома П.В.Дементьев об- 
ратился к главному инженеру ВВС 
Маркову с просьбой о выпуске само- 
летов без вооружения и с сокращен- 
ным составом оборудования. В своем 
обращении он писал. 

“Иэготовляемые заводом №31 65 
самолетов Як-15 с РД-10 для участия 
в первомайском параде считаю необ- 
ходимым выпустить в полном соответ- 
ствии с самолетами (...) изготовленны- 
ми к параду 7 ноября 1946 г, те. без 
оружия и бронезащиты, с верхним ке- 
росиновым баком полного объема (...), 
с установкой радиоприемниха и ра- 
диопередатчика, но без радиопопу- 
компаса РПКО-10М... 

Пушки НС-23к и РПКО-10М госис- 
пытаний не прошли и в серийном про- 
изводстве не изготавливаются, На этих 
самолетах будут устранены вседефек- 
ты, выявленные в процессе подготов- 
ки их к параду 7 ноября, согласно ут- 
вержденной Вами ведомости. 

После сдачи 65 самолетов (...) в 
указанном виде завод №31 будет вы- 
пускать самолеты с оружием, броне- 
защитой и радиополукомпасом с плос- 
кой рамкой,”. 

Серийное производство Як-15 за- 
вершилось в 1947-м выпуском 280 
машин. К числу наиболее распростра- 


ненных дефектов самолета, выявив- 
шихся в ходе эксплуатации, относи- 
лись разрушение рессор амортизации 
хвостового копеса (видимо, от пере- 
грева), течь гидросмеси через уплот- 
нительные манжеты амортизационных 
стоек шасси, а также преждевремен- 
ный износ и обрыв отдельных нитей 
тросов управления рулем поворота. 

Одной из первых модификаций Як- 
15 стала спарка, получившая обозна- 
чение Як-21Т, таки оставшаяся в един- 
ственном экземпляре. И это, несмот- 
ря на острую потребность в них ВВС. 
Дело дошло до того, что в строевых 
частях, спучалось, самовольно пере- 
делывали одноместные Як-15 и его 
трехколесный вариант Як-17 в “спар- 
ки". 
Значение истребителей Як-15 и 
Миг-9, несмотря на их ограниченные 
боевые возможности, нельзя недооце- 
нивать, поскольку эти машины подго- 
товили не одну сотню летчиков, пере- 
севших впоследствии на более совер- 
шенные МиГ-15 и позволили накопить 
первый драгоценный опыт эксплуата- 
ции реактивных самолетов. 


Основные характеристики 
однопушечного тренировочного 
Як-15 с двигателем РД-10 
взлетной тягой 900 кс 

Длина - 8,7 м, размах крыла - 9,2 м 
и его площадь - 14,85 м? Вес пустого 
- 1914 кг топлива - 580 кг, полетный - 
2742 кг. Скорость макс. у земпи - 700 
км, на высоте 3150 м - 805 км№. ско- 
роподъемность у земли - 20 мл. Вре- 
мя набора высоты 5000 м - 4,8 мин. 
Дальность - 445 км ( на высоте 5000 
м). Посадочная скорость - 135 кмм. 
Длина разбега / пробега - 600 / 580 м. 








САМОЛЕТЫ ВТОРОИ МИРОВОИ ВОИНЫ 








Николай ВАСИЛЬЕВ 


ОДИССЕЯ БОМБАРДИРОВЩИКА 
Ер-2. 


В конце августа 1939-го с бетонной 
дорожки Щепковского аэродрома старто- 
вал самолет "Сталь-7”. Экипажу летчика 
Н.П. Шебанова (второй пилот А.А. Матве- 
ев и бортрадист Н.А.Байкуэов) предстоя- 
ло установить мировой рекорд скорости 
на замкнутом маршруте протяженностью 
5000 км 

Напомним, что предыдущее достиже- 
ние в СССР зарегистрировали 26 авгус- 
та 1937-го. В тот день экипаж петчика 
В.К.Коккинаки выполнил беспосадочный 
перелет на бомбардировщике ЦКБ-30 с 
грузом 1000 кг по треугольному маршру- 
ту Москва - Севастополь - Свердловсх - 
Москва, протяженностью 5000 км со сред- 
ней скоростью 325,3 км/ч. 

'На этот раз в полет отправился пас- 
сажирский самолет, но без груза. За 12 с 
половиной часов было пройдено рассто- 
яние 5063 км со средней скоростью 405 
км/ч. Экипаж торжественно встретили в 
Москве, а создатель самолета и “шпион 
Муссолини" РЛ.Бартини в это время "от- 
матывал” свои десять лет на тюремных 
нарах со стандартным ярлыком 1930-х; 
“враг народа". , 

Талантливый инженер РЛ.Бартини 
оказался в СССР по политическим моти- 
вам и, поработав в различных конструк- 

торских организациях, казапось, “пристал 
ре в НИИ ГВФ. К этому времени 
Роберт Людвигович накопил богатый опыт 
конструктора, а его машины, отличавши- 
еся смелостью технических решения, 
демонстрировали высокие характеристи- 
ки. Не стал исключением и самолет 
“Сталь-7”. 
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Проектирование машины началось в 
1933-м в соответствии с требованиями ГУ 
ГВФ, среди которых предписывалась ус- 
тановка лицензионных моторов “Испано 
Сюиза” жидкостного охлаждения, буду- 
щих М-100. В окончательном виде полу- 
чился довально оригинальный самолет с 
крылом типа “обратная чайка". Подобная 
схема позволяла установить в месте из- 
лома крыпа двигатели и более легкое 
шасси, убиравшееся поворотом назад в 
мотогондолы. Крылю удачно совмещалось 
с фюзепяжем треугольного поперечного 
сечения, сведя к минимуму аэродинами- 
ческую интерференцию. 

Планер состоял из полумонококового 
цельнометаллического фюзеляжа и фер- 
менного крыла с оперением. Поспедние 
обшивались перкалем. Вся конструкция, 
собиравшаяся из стальных труб и фасон- 
ных профилей, соединенных точечной 
сваркой, отличалась эначительной трудо- 
емкостью. 

Первый попет и заводские испытания, 
начатые в конце 1936-го, выполнил лет- 
чик Э.И.Шварц, Затем машину обпетали 


летчики-испытатели НИИ ВВС И.Ф Пет-, 


ров, П.М.Стефановский и А Б. Юмашев, 
По их общему мнению, самолет отличал- 
ся хорошей устойчивостью и управляе- 
мостью, имел неплохие валетно-посадоч- 
ные характеристики и мог лететь на од- 
ном моторе. Однако арест РЛ.Бартини 
затормозил все работы по пассажирско- 
му . 
На доработанной под руководством 
3.Б.Ценцилера машине, оснащенной до- 
попнительными баками в салоне вместо 





пассажирских кресел, был выполнен 
дапьний перелет, с которого мы и начали 
свой рассказ. Более того, велась подго- 
товка к кругосветному перепету “пайнара", 
но начавшаяся война заставила пере- 
смотреть все планы. Самым крутым по- 
воротом в “биографии" машины стапо 
создание на ге базе дальнего бомбарди- 


“Проработав” около года на "стройках 
хоммунизма” во всесильном ГУЛАГе 
НКВД, РЛ.Бартини попал для восстанов- 


Е ления потерянного здоровья в подмосков- 


ное Болшево и пишь затем в 29-й отдел 
Особого технического бюро (ОТБ) НКВД. 
По свидетельству очевидцев, и, видимо, 
самого Бартини. в КБ на улице Радио ему 
предлюжили раэрабатывать бомбардиров- 
щик “103” под руководством А.Н.Туполе- 
ва. Но он отказался от предложения, обе- 
щавшего бопее или менее спокойную 
жизнь, имея свои планы. Все закончилась 
тем, что всех ведущих специалистов ОТБ 
НКВД, получившего впоспедствии обо- 
эначение ЦКБ-29, освободили досрочно, 
з Бартини полностью "отмотал” свой срок 
и, вдобавок, был понижен в правах еще 
на пять лет 

Период перехода от “Сталь-7” к ДБ- 
240 на сегодня самый “темный” и вносить 
в него всякие домыслы не стоит, Отме- 
тим лишь, что завод НИИ ГВФ, где пост- 
роили *“Сталь-7`, перед войной передали 
в НКАП. Мне же видится, что без влия- 
ния Бартини при принятии решения о 
создании будущего ЕР-2 здесь не обо- 
шлось. Но выставлять эту "капризную”, 
да еще в арестантской одежде. фигуру в 
качестве главного конструктора не стали, 
тем более, что его правой рукой был та- 
лантливый инженер В.Г.Ермолаев. Он 
официально и возглавил разработку бу- 
дущего Ер-2 

Надо сказать, что Ермопаев оказался 
подстать своему патрону 

Молодой, с высшим образованием че- 
ловек, отличался не только оригиналь- 
ным мышлением, В 1938-м он окончил 
московскую школу Осоавиахима, став пи- 
лотом. Для авиаконструктора это даже се- 
годня, во время сплошной компьютери- 
зации, эначит очень многое. Спустя пять 
лет Владимиру Григорьевичу комиссия 
под председательством В.К.Коккинаки 
присвоила 4-й класс летчика транспорт- 
ной авиации НКАП. К этому времени его 
налет составип 425 часов Поаделите это 
число на 5 и вы увидите, что сегодня да- 
леко не всякий летчик ВВС или авиапро- 
мышленности имеет такой налет. 

Самолет ДБ-240 построили в соответ- 
ствии с постановлением Комитета оборо- 
ны от 29 июля 1939-го. Задением предус- 
матривалось создать дальний бомбарди- 
ровщих с моторами М-106 с расчетной 
мощностью 1000 л.с. на высоте 5000 м 
Максимальная скорость задавалась не 
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Мировой рекордомен «Сталь-7». 


ниже 500 км/ч, на высоту 4000 м он дол- 
жен был подниматься за 16 мин. и иметь 
практический потолок 11000 м, при даль- 
ности до 5000 хм. 

В качестве оборонительного вооруже- 
ния предлагались три пупемета ШКАС, но 
не исключались Ультра ШКАС (УШ) или 
20-мм пушка на установке МВ-3. Опьл- 
ную машину предписывалось сдать на 
госиспытания к 1 апреля 1940-го Заман- 
чивые данные, но им не суждено было 
сбыться. Прежде всего, подвели моторы, 
так и не покинувшие заводские стены. 
Пришлось ставить другие, менее мощные 
и менее подходящие 

При внешней схожести ДБ-240 со 
“Сталь-7“, бомбардировщик стал совер- 
шенно другой машиной, сохранившей 
лишь аэродинамическую компоновку 
Прежде всего, он превратился в цельно- 
металлический моноплан с двуххилевым 
оперением. Новый фюзеляж имеп две 
кабины для экипажа и бомболюк. Приме- 
няпась передовая технология изготовле- 
ния крыла с использованием прессован- 
ных и штампованных профилей Прак- 
тически полный отказ от сварных ферм 
позволил заметно снизить трудоемкость 
его изготовления, Так, что от “Сталь-7” 
осталась лишь одна идея, 

В августе 1939-го состоялась защита 
макота бомбардировщика. А спустя чуть 
более полугода из ворот сборочного цеха 
опытного завода выкатипи первую опыт- 
ную машину 

Моторы М-106 так и не появились и 
первый полет, а также заводские испыта- 
ния выполнил летчик Н.П. Шибанов с ме- 
нее мощными М-105. Несмотря на это, 
заводские испытания привели к востор- 
женным отзывам. По мнению петного и 
технического состава, управление само- 
петом было простое. хорошие устойчи- 
вость и обзор из кабин, а эксплуатация 
проста и удобна. В сентябре ДБ-240 
предъявили на госиспытания в НИИ ВВС. 
Ведущими по машине назначили инже- 
нера Фингерова, летчиков Дудкина и 
М.А.Нюхтихова, штурманов Н.П.Цветко- 
ва и С.З.Акопяна. Облетали самолет 
П.М.Стефановский, Мапышев, Н.И.Шау- 
ров. П.И. Никитин и И.Д.Сокопов. 

Близкое знакомство с самолетом впе- 
чатляло. Оборонитепьное вооружение 
состояло из пулемета "БС” с боезапасом 
200 патроное на убираемой в фюзеляж 
верхней турели ТАТ-БТ в крейсерском 
полете и двух ШКАС на носовой “НУ” и 
люховой “ЛУ” установках с боекомплек- 
том по 1000 патронов. Бомбовая нагруз- 
ка доходила до четырех тонн. При этом, в 
бомбоотсеке свободно размещалось до 
2000 кг бомб, включая одну ФАБ-1000, и 
под крылом еще стольхо же, в том числе 
и две ФАБ-1000 - самые крупные отече- 
ственные авиабомбы. Бензобаки, вме- 


ДБ-240 - прототип бомбардировщика Ер-2. 
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щавшие 6300 л, обеспечивали дальность 
при взлете с перегрузочным весом - 4100 
км По максимальной скорости 455 км/ч, 
попученной на заводских испытаниях, 
самопет уступал разве, что фронтовым 
бомбардировщикам. 

Но вскоре выяснилось: топливные 
баки на машине не протектированы, а это 
значит, что в случае их прострела не ис- 
ключался пожар. Да и при самом благо- 
приятном исходе утечка горючего остав- 
ляла мало шансов для выполнения за- 
дания. Колеса не соответствовали полет- 
ному весу машины. Отсутствовали ото- 
пление кабин экипажа, противообледени- 
тельные устройства планера и винтов. 

Тем не менее, самопет с экипажем из 
четырех человек оказапся ме хуже иност- 
ранных дальних бомбардировщиков тех 
пет, включая Германию и США. Наличие 
разнесенных кипей, крупнокалиберного 
пулемета и двух стрелков в задней каби- 
не обеспечивало оборону самалета луч- 
шую чем на СБи ДБ-3З 

Бомбардировщик обладал хорошей 
путевой, но недостаточной поперечной ус- 
тойчивостью, выражавшейся в раскачке 
с крыла на крыло. В продольном отноше- 
нии самолет становился неустойчивым на 
режимах набора высоты с полным газом 
и центровке большей 28,5%, на режиме 
горизонтального полета с центровками 
больше 30%, а на планировании - свыше 
34%. Отмечались хорошие обзор экипа- 
жа и схема оборонительного огня, неслож- 
ность вэпета и посадки. В выводах отче- 
та по результатам госиспытаний, завер- 
шмиешихся 15 октября, отмечалось: 

*Махсимальная горизонтальная ско- 
рость, равная 445 км/ч с убранными вер- 





хней и нижней стрепковыми установка- 
ми, пишь на 16 км/ч больше серийного 
самолета ДБ-ЗФ (...} и одинаковая с Ю- 
88 и Дорнье 2ЮМО-601 (имеется ввиду 
До-215 - прим. авт. }. 

С неубирающейся верхней страпко- 
вой установкой, с которой (.. ) ДБ-240 фак- 
тически строится, максимальная горизон- 
тальная скорость равна 437 км/ч, а с не- 
убирающейся верхней стрелковой уста- 
новкой и с выпущенной ^ЛУ" максималь- 
ная скорость равна 430 км/ч. 

При 2400 об/мин моторов, при кото- 
рых только и возможно петать петом, 
вследствие их перегрева практический 
потолок с нормальным полетным весом 
11300 кг равен 8600 м... 

Самолет имеет недопустимо тяжелое 


прим, авт. ) одного мотора петчик может 
легко справиться с положением и управ- 
лять самолетом " 

Отмечался очень продолжительный 
раэбег, требовавший не только больших 
аэродромов, но и бетонированных ВПП 
длиной до 1300 м, Большое количество 
нареканий имелось и в адрес стрелковых 
установок, отличавшихся спожностью и 
неудобством в эксплуатации. Требовало 
доводки и бомбовое вооружение. 

В заключении отчета говорилось 

"Без устранения основных дефектов 
самолет ДБ-240 не может быть допущен 
для нормальной эксплуатации в строевых 
частях.. 

Для быстрейшей доводки и отработ- 
ки самолета (...) необходимо провести 
войсковые испытания с моторами М-105, 
обязав завод №18 предъявить (самоле- 








ты - прим. авт.) к 1 декабря 1940 г` 

В ноябре 1940-го в НИИ ВВС под 
председательством начальника институ- 
та А.И.Филина прошел техсовет, который 
отметил, что “моторы М-105 (...) являют- 
ся слабыми. Признать целесообразным 
постройку самолетов под АМ-З5А и в 
дальнейшем под АМ-37 или под дизель.” 

В соответствии с приказом НКОП от 
9 декабря 1940-го ДБ-240 переименова- 
ливЕр-2. Не дожидаясь указаний нарко- 
мата. в ОКБ-240 проработали несколько 
вариантов с другими моторами. Прямых 
свидетельств об испытании ДБ-240 с 
моторами АМ-З5А найти не удалось, но 
исключать это нельзя, поскольку АМ-З5А. 
ставились и на ТБ-7. В то же время, рас- 
четы показали, что с АМ-37 взлетной 
мощностью 1450 п.с. иноминальной 1400 
л.с. на высоте 6000 м можно достигнуть 
скорости 520 км/ч 

Согласно акту ЛИИ от 22 июля 1941- 
го виспытаниях этого Ер-2 при взлетном 
весе 14450 кг удалось попучить макси- 
мальную дальность 2540 км в полете с 
крейсерской скоростью 437 км/м (0,8 от 
ов максимального значения), с нормаль- 
ной заправкой горючим и бомбовой на- 
грузкой 1000 кг. Максимальная же ско- 
рость доходила до 519 км/ч. Однако дли- 
на разбега оставляла желать лучшего. 
Взлетная дистанция до высоты 25 м до- 
ходила до 2000 м. 

При уменьшенном до 12340 кг нор- 
мальном полетном весе дальность упа- 
ла до 1595 км. Это было ниже чем у ДБ- 
240 с моторами М-105, хотя взпетные ха- 
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рактеристики несколько упучшились. Но 
и с этими моторами самолету не повез- 
по, Их принесли в жертву АМ-38Ф, уста- 
навливавшемуся на штурмовики Ил-2. 

Была попытка отработать весной 
1941-го Ер-2 с дизелями М-40Ф взлетной 
мощностью 1250 л.с., но она затянулась 
до начала войны Использование дизе- 
лей, имевших удельный расход топлива 
0.16-0,47 кил.с. час против 0,25-0,28 у 
бензиновых М-105, позволяло либо эна- 
чительно увеличить дальность, либо сни- 
зить вэлетный вес И то и другое полпез- 
но. Работа считалась настолько важной, 
что ежедневно на стол наркома А.И .Ша- 
хурина пожились сводки о ходе испыта- 
ний в ЛИИ за подписью начальника ин- 
ститута М.М.Громова. Счет шел не на дни, 
а на часы. Привадем лишь один пример 
из хроники тех напряженнейших для стра- 
ны лет, 

18 июня 1941 г. В 14 часов 30 минут 
полет петчика НИИ ВВС майора Дудки- 
на, Задание: облет, опредепение радио- 
помех, исследование работы злектроге- 
нераторов 

19 июня До 9 часов устранение де- 
фектов и подготовка к полету, 12 часов, - 
полет по определению расходов горюче- 
го на разных высотах. На высоте 7000 м 
оторвался выхлопной патрубок передне- 
го турбохомпрессора левого мотора итд. 

Очень тяжело шли испытания, едо- 
бавок через два дня началась война 

Пожалуй, основным дефектом М-40Ф 
считалось ненадежное крепление вых- 
полных коллекторов. На следующий день 





Пятиместный Ер-2 с дизелями АЗ»ЗОБ и 
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после начала войны М.М.Громое утвер- 
дил акт об испытаниях Ер-2 с моторами 
М-40Ф. Дальность самолета этой моди- 
фикации при нормальном весе 13500 кг 
и полете на высотах 5-6 км на скорости 
0,85 от ее максимального значения {430 
км/ч) достигла 2800 км. Однако и эта ма- 
шина осталась в разряде опытных. Впос- 
ледствии опыт эксплуатации дизепей на 
ТБ-7 показал, что они не пригодны для 
высотных полетов и требуют серьезной 
д у 
В 1940-м заводу №18, находившему- 
ся в Воронеже, выдали заказ на 70 само- 
петов с моторами М-105. Ер-2 стали по- 
кидать сборочный цех в 1941-м. В апре- 
ле сдали первые семь бомбардировщи- 
кое, в мае - десять. В июле производство 
бомбардировщиков завершилось выпус- 
ком 71-й машины 

Устранение дефектов и учет замеча- 
ний захаэчика на серийных Ер-2 привели 
к незначительному их отличию от прото- 
типа. В частности, изменились выхлоп- 
ные патрубки моторов и установка антен- 
ны связной радиостанции, расширился 
люк в кабине штурмана. Видимо, уже во 
время войны турельный пулемет БТ за- 
менили на ШКАС, а экипаж сократили до 
трех человек. Пришлось устранять паде- 
ние давления бензина, вызывавшее пе- 
ребои в работе моторов из-за подооса в 
бензосистему воздуха из пустых крылье- 
вых баков, и дефекты шасси, Были и дру- 
гие, но более мелкие доработки, 

Ослабленное оборонительное воору- 
жение быстро дало о себе знать и вскоре 
эго усилили, вернувшись к первоначаль- 
ной схеме, Летные характеристики серий- 
ных самолетов практически не измени- 
лись. Исключением стала максимальная 
скорость, снизившаяся до 430 км/ч из-за 
неубирающейся верхней стрелковой ус- 
тановхи. 

Первые самолеты стали поступать в 
формировавшийся в Воронеже 420-й 

ировочный авиаполк под 
командованием Н.И.Новодранова, вошед- 
щего в состав 81-й ад. Полк комплекто- 
вался в основном летно-техническим со- 
ставом из 100-го дбап и ГВФ. Переучива- 
ние личного состава полка началось 24 
июня. 

Как вспоминал А.И .Молодчий, “мы 
“учили летать" Ер-2 и в то же время учи- 
лись сами Летчикам нашего полка Ер-2 
понравился с первых попетов' машина 
имела хорошие летно-тактические дан- 
ные, а в максимальной скорости, потол- 
ке имела превосходство над многими оте- 
чественными и зарубежными самолета- 
ми такого же класса. Об этом мы говори- 
ли и конструктору самолета В.Г.Ермола- 
еву, который часто бывал у нас... Но, к 
сожалению, приходилось вести речь и о 
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другом, о недостатках Впадимир Григо- 
рьевич внимательно прислушивался к 
нашим замечаниям и принимал все меры, 
чтобы быстрее устранить производствен- 
ные и другие дефекты...” 

Самыми загадочными оставапись 
пожары на двигателях. Устранить опас- 
ное явление помог механик, самовольно 
проникший на борт и наблюдавший за 
всем происходящим в полете. Причина 
заключапась в неудачном распопожении 
дренажных трубок карбюраторов, Как рас- 
сказывал Молодчий, стоило лишь удйи- 
нить эти трубки, выведя их за пределы 
капотов, и пары бензина перестали скап- 
пиваться в подкапотном пространстве, 
исключив тем самым пожары, 


10 августа, когда 28 Ер-? перепетели 


из Воронежа в г. Пушкин под Ленингра- 
дом, начался отсчет боевых будней _ Ве- 
чером этого же дня, вспед за бомбарди- 
ровщиками 16-7 стали отправляться на 
Берлин и Ер-2. Первые перегруженные 
машины поднимали с грунтовой ВПП ( по 
приказанию будущего главкома ВВС 
П.Ф Жигэрева) опытные пилоты: замес- 
титель командира 420-го полка А.Г.Сте- 
панов, заместитель командира эскадри- 
льи лейтенант В.М.Малинин и командир 
звена лейтенант Б.А Кубышко. Четвер- 
тым рулил младший по эванию и опыту 
летчик А.Г.Молодчий Самолет оторвал- 
ся от земли на самом краю аэродрома и, 
как вспоминал Александр Игнатьевич, 
преждевременно увапиченный взлетный 
угол привел к потере скорости, и само- 
пет, коснувшись земли, угодил колесами 
в дренажную канаву После этого старт 
оставшихся Ер-2 прекратили. 

Из трех Ер-2 до Берлина допетепи, 
видимо, лишь две машины, а домой вер- 
нупся один - экипаж петчика В.М.Мали- 
нина. Пропал без вести экипаж А.Г.Сте- 
панова и был сбит своими же истребите- 
лями самопет Б.А. Кубышко. Любопытно, 
что перед войной вышел альбом, посо- 
бис для ПВО, с силуэтами всех советс- 
ких самопетов, в том числе и Ер-2, но мы 
довольно долго продолжали сбивать свои. 

В начале июля 1941-го начал форми- 
роваться еще один полк - 421-й дбап тах- 
же из 28 Ер-2, а в конце августа его ввели 
в состав 81-й дивизии, В начальный пе- 
риод войны полк действовал с аэродро- 
ма, расположенного под Владимиром. 

С наступлением осени остро встал 
вопрос о подготовке самопетов для бое- 
вых действий зимой. В связи с этим ко- 
мандир 81-й дивизии А.Е Голованов, сме- 
нивший на этом посту М.В.Водопьянова, - 
потребовал от Наркома А,И,Шахурина 
поручить заводу №240 подготовить и ус- 
тановить на Ер-2, находившихся в 420-м 
и 421-м полках, 100 комплектов антиоб- 
леденителей на винты и 50 комплектов 
на крылья и стабилизаторы. Предлага- 
лось также разработать форточки для фо- 
нарей кабин пилота и штурмана, лыжи, в 
том числе и взлетные, Там же отмеча- 
лось, что" после трех боевых вылетов (...) 
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Винтомоторная 
группа с АЧ-305 и 
турбокомпрессором. 


на Ер-2 обнаружена 
настолько сильная 
коррозия труб водя- 
ной системы, что на 
одном самолете во 
время боевого поле- 
та отвалилась труба, 
идущая от радиатора 
к мотору”, ' 

На 30-е сентября 
420-й полк насчиты- 
вал 21 исправный Ер-2. 

Самолеты отличались неплохой жи- 
вучестью. Однажды, попав под обстрел. 
загорелся один из моторов на машине 
Молодчего, Вернулись домой фактичес- 
ки на одном моторе, а когда приземли- 
лись, обнаружили две дыры в кабине 
стрелков и множество мелких пробоин, в 
том чиспе и в бензобаках Не было одной 
“шайбы” вертикального оперения, а коле- 
са оказались разбитыми. Можно сказать, 
прилетели на честном слове. 

В начальный период войны оба пол- 
ка работапи не столько по дапьним, 
скольхо по ближним целям, Это условие 
диктовала обстановка, сложившаяся на 
фронтах. Экипажам Ер-2, базировавшим- 
ся в Подмосковье и около Владимира, 
приходилось бомбить железнодорожные 
узлы, нередко атаковали механизирован- 
ные копонны противника на марше. В 
боях особенно отличились экипажи 
А.И.Молодчего, А.Д.Гаранина, С П.Дань- 
шина, С.А.Попежаева, И Ф.Андреева и 
других летчиков, нанесших значительный 
урон врагу. 

Из-за больших потерь Ер-2 экипажи 
420-го полка, ® том числе и Молодчего, 
первым удостоизшегося звания Героя 
Советского Союза, в декабре 1941-го, "пе- 
ресапи" на Ил-4. Но Ер-2 421-го дбап под- 
полковника А Г.Гусева продолжали вое- 
вать. Этой же осенью, поспе реорганиза- 
ции 81-й дивизии, полк Ер-2, провоевав- 
ший до конца 1943-го, переименовали в 
747-й и перебазировали в Иваново, а вес- 
ной 1942-го в подмосковное Кратово 
(аэродром ЛИИ). 

За два с половиной года войны основ- 
ными целями Ер-2 
747-го полка были же- 
лезнодорожные узлы, 
в частности, Вязьма, 
Брянск, Сухиничи, 
Смоленск, Вопово, 
бомбили на перегонах 
эшелоны противника. 
Подвергались ударам 
и аэродромы, такие 
как, например, Сеща, 
артиллерийские пози- 


Выходные жалюзи 
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ции в районе Ржева, 

Приведем лишь несколько эпизодов 
из боевой деятельности полка в 1942-м 
Выхкюлняя очередной боевой вылет, штур- 
ман Бойко обнаружил передвижение ав- 
токолонны на Юхнов. Его бомбардиров- 
щик в составе группы произвел шесть 
заходов на колонну, сбросив 12 бомб. В 
этом бою противник недосчитался 20 ав- 
томашин с грузами, нои мы потеряли три 
самолета. Один из них, летчика П.А.Кли- 
менко, атаковали три Ме-109. Ранив 
стрелка и повредив пулемет стрелка-ра- 
диста, истребители подожгли машину, 
которую пришлось сажать на пес. 

В другом вылете, на самолете летчи- 
ка МА.Брусницина зенитная артиллерия 
повредила стабилизатор и один руль по- 
ворота. Несмотря на это, экипаж выпол- 
нил боевую задачу, но при возвращении 
домой, уже за линией фронта, Ер-2 ата- 
ковали истребители противника. Из горя- 
щей машины удалось спастись на пара- 
шютах пишь летчику и штурману 

Один из сохранившихся в Дальней 
авиации Ер-2 №1850405 (построен в 
июне 1941-го), спустя два года, переда- 
ли на моторостроительный завод №26, 
специализировавшийся на производстве 
двигателей семейства М-105. 

По всей видимости, самолет, имев- 
ший свидетельстео для гражданской эк- 
сплуатации и обозначение И-586, пред- 
назначался как для перевозки грузов, так 
и испытания силовых установок Этот Ер- 
2 проспужил почти четыре года, потерпев 
хатастрофу 29 апреля 1945 г В тот день 
предстоял контрольный полет после пла- 
нового ремонта. При пробе двигатепей 











ВК-105ПФ2. стоявших на машине, все ра- 
ботало нормально. Однако вскоре после 
взлета на высоте 60-80 м левый мотор 
стал давать перебой и из него вырвались 
языки пламени. Ер-2 развернулся в сто- 
рону сдавшето двигателя и, планируя под 
углом около 20° ударился о землю левой 
консолью крыла. Пожар почти полностью 
уничтожил машину вместе с экипажем 
летчика П К, Маслюженко. 

Находясь в звахуации, ОКБ-240 про- 
должалю поиски двигателей для Ер-2. 
Планировалась установка форсирован- 
ных М-40Ф конструкции Яковлева, а так- 
же бензиновых АМ-39. С поспедними 
моторами ожидалось получить макси- 
мальную скорость 510 км/ч на высоте 
7000 м и дальность до 4000 км. При этом 
оборонительное вооружение предлага- 
лось довести до шести пупеметов “БС", 
обеспечив практически круговой обстрел 
Уже поспе возвращения в Москву Ермо- 
паев окончательно остановил свой выбор 
на дизелях М-30 с приводным центробеж- 
ным нагнетатепем (в серии - АЧ-30Б), 
работавших на тракторном керосине. 

История этих двигателей не совсем 
обычна. В их основу лег первый отече- 
ственный нефляной мотор АН-1РТК, со- 
зданный в 1939-м и, как спедует из на- 
эвания, оснащенный турбокомпрессором 
В 1940-м этот мотор, усовершенствован- 
ный В.М, Яковлевым путем установки че- 
тырех турбокомпрессоров, запустили в 
серийное производство на Кировском за- 
воде в Ленинграде. Попытка улучшить 
летные характеристики тяжелого бомбар- 
дировщика ТБ-7 за счет установки диэе- 
пля М-40 оказались неудачной. Тогда за 
дело взялся А.Д.Чаромской, Он сохранил 
на моторе лишь два ТК, по одному на блок 
цилиндров, и дополнительно поставил 
приводной центробежный нагнетатель. 
Это заметно упучшило надежность мо- 
тора, особенно на бопьших высотах. В 
сентябре 1942-го мотор прошел 100-ча- 
совые испытания на станке и предвари- 
тельные петные испытания на летающей 
лаборатории Ер-2. 

Самолет, построенный на заводе №39 
в Иркутске и проходивший испытания в 
январе-мае 1943-го, получил обозначение 
Ер-2 №4 (иногда его ошибочно называют 
Ер-4). Эту машину по решению ГКО от 
21 сентября 1943-го запустили в серий- 
ное производство по образцу, прошедше- 
му госиспытания согласно акту НИИ ВВС 
от 23 июня 1943-го, но с устранением от- 
меченных в нем дефектов и замечаний по 
макету, утвержденному АДД 3 сентября. 

Доработки оперативно выполнили и 
в декабре этого же года две серийные, 
еще сырые машины вышли из сборочно- 
го цеха. На первой, кроме установки но- 
вых двигателей и их выноса вперед на 145 
мм, увеличили экипаж, введя второго пи- 
лота. В связи с этим расширили кабину 
пилотов, посадив их в ряд. Больше ста- 
ли площади крыла - на 1,62 кв.м. верти- 
кального оперения - на 1,39 кв.м и гори- 


эонтального - на 0,62 кв.м. Воэрос раз- 
мах центроплана на 290 мм и удпинили 
на 102 мм бомбоотсек. На моторах пер- 
воначально стояли винты ВИШ-24, заме- 
ненные впоспедствии на АВ-5ЛВ-116. 

Существенно улучшилось оборони- 
тельное вооружение. Носовую стрепковую 
установку конструкции Торопова с пуле- 
метом калибра 12,7 мм с боезапасом 220 
патронов и непрерывным питанием замё- 
нили на НУ-134 шарового типа с пятью 
магазинами по 65 патронов в каждом. На 
фюзепяже поставили сначала серийную 
турель ТУМ-5, а затем - модифицирован- 
ную ТУМ-5М с электроприводом по гори- 
зонту и пушкой ШВАК с боезапасом 200 
патронов и более совершенным прицелом 
ОЛТ-3. В люковой установке вместо пу- 
лемета БТ с ручной перезарядкой и 240 
патронами появипся УБК того же калиб- 
ра, но с пневмоперезарядкой и боекомп- 
пектом 275 патронов. Доработали и бом- 
бардировочное вооружение, в частности, 
вместо прицела ПС-1 поставили ОПБ-1Р 
и ночной НКПБ-7. 

Объем внутренних топливных баков, 
оснащенных системой заполнения нейт- 
ральным газом, возрос на 540 л, э под- 
весного бака внутри бомбоотсека - на 60 
п. При этом все беки стали вмещать до 
6420 л керосина. Установка жидкостного 
антиобледенитепя на винты и лобовые 
стекла пилотской кабины благоприятно 
сказапась на пипотировании машины в 
сложных метеоусловиях. В итого всех до- 
работок значительно возрос взлетный вес 
машины и это потребовало установки но- 
вых главных колес размером 1325%485 мм 
и хвостового - 700х300 мм. 

Госиспытания доработанного и одно- 
временно первого серийного самолета 
начапись в феврале 1944-го в Иркутске. 
Ведущими по машине были инженер 
НМ Кокорин, летчик В.В.Лисицын и 
штурман Литвинчук. Со 2 по 5 апреля эки- 
паж В.В Лисицина совершил перелет по 
маршруту Иркутск - Красноярск - Ново- 
сибирск - Омск - Свердловск - Москва 
(аэродром Чкалоеская) с промежуточны- 
ми посадками в указанных пунктах. Ис- 
пытания проходили довольно тяжело из- 
за многочисленных дефектов и шесть раз 
прерывались для доводки как самой ма- 
шимы, так и двигателей, в том числе и 
для их замены. В конечном счете, выпол- 
нив 66 полетов, в октябре пришлось пре- 
кратить испытания до полной доводки 
самопета. ‹ 

На новой модификации Ер-2 так и не 


бору самопет не сохранял горизонталь- 
ный полет с брошенным управлением и 
переходил в спираль с быстрым нарас- 


_танием скорости, но при максимальном 


полетном весе позволял выполнять вира- 

жи с креном до 50°, демонстрируя устой- 

чивость и легкость в управлении 
Несмотря на это, в августе 1944-го 


после доработки моторов бригадой заво- 
да №500 Ер-2 стали сдавать заказчику. 
Машины перегоняли из Иркутска на под- 
московный аэродром Астафьево летчи- 
ки строевых частей с промежуточными 
посадками через каждые 700-900 км. 

Даже по меркам военного времени 
подобные перегоны сопровождались дра- 
матическими событиями. Например, на 
4 эпреля 1945-го из 169 самолетов, от- 
правленных с завода, 14 нуждались в за- 
мене 20 моторов, на 6 требовалась отлад- 
ка моторов и замена отдельных агрегатов. 
9 машин совершили вынужденную посад- 
ку на трассе с убранным шасси 

Но были и приятные сообщения. 23 
марта 1945-го Ер-2. пипотировавшийся 
капитаном Коростылевым, прошел из 
Иркутска до Москвы за один день с про- 
межуточной посадкой в Новосибирске. За 
15 час. 25 мин. летного времени пройде- 
но расстояние 4600 км. Вслед за этим 
началась подготовка к беспосадочному 
перелету по тому же маршруту. 

Эти перелеты и предшествовавшие 
им тренировки выявили из-за неудовлет- 
ворительного обзора невозможность ноч- 
ных полетов. В результатете пришлось 
дорабатывать конструкцию фонаря. К кон- 
цу сентября установили новый фонарь и 
устранили дефекты, выявленные при 
войсковых испытаниях, а с октября эти 
доработки стали внедрять на серийных, 
в том числе и на ранее выпущенных бом- 
бардировщиках. 

Эксплуатация самолетов с дизелями 
существенно отпичалась от машин с кар- 
бюраторными моторами. Пока в хабинах 
бомбардировщика находились испытате- 
ли с их энаниями, квалификацией и ог- 
ромным опытом, трудностей в эксплуа- 
тации не возникало. Но настало время, и 
за штурвалы боевых машин сели строе- 
вые петчики, которым пришлось изме- 
нять отработанным привычкам. 

Особенностью эксплуатации дизелей 
стал иной способ контроля и управления 
ими в полете. Раньше достаточно было 
послать вперед сектор газа и карбюратор 
автоматически дозировал подачу горюче- 
гов цилиндры. Летчику оставалось лишь 
поработать высотным корректором и осу- 
ществлять контроль числа оборотов и 
давления наддува. Теперь же основными 
параметрами, кроме оборотов двигателя, 
становились часовой расход топлива и 
температура выхлопных газов, давление 
наддува устанавливалось автоматически 
При этом летчик должен был постоянно 
помнить, что дизель, го сравнению с бен- 
зиновым мотором, ничем не защищался 
от перегрузки и сектор газа разрешалось 
давать вперед до упора лишь на взлете, 
Надругих режимах полета этот рычагтре- 
бовалось устанавливать в строгом сост- 
ветствии с инструкцией и особенно при 
полетах выше границы высотности дви- 
гателя. 

Кроме иркутского, сборкой Ер-2 зани- 
мался завод, а точнее сборочная база 
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№456, организованная на территории 
бывшего завода №84 в подмосковных 
Химках В 1944-м, начиная с августа, на 
этом предприятии собрали из агрегатов 
39-го завода 10 самопетов при плане 15. 
Оставшиеся 5 перешли на 1945-й. Сколь- 
ко же всего они выпустили, архивы пока 
умалчивают. Заниматься сборкой Ер-2 
предписывалось и 86-му заводу в Таган- 
роге с использованием агрегатов и осна- 
стки из Иркутска. Но оснастку завод так 
и не получил и все пришлось делать са- 
мим. А вот сколько машин собрали, да и 
были пи они пока остается загадкой. 

В январе 1945-го Шахурин писал Ста- 
пину: "Первью 50 самолетов Ер-2, выпу- 
щенные с моторами АЧ-ЗОБ первых се- * 
рий, могут быть использованы для учеб- 
но-тренировочных полетов (...} на первое 
время в радиусе действия до 500 км. 

Все остальные самолеты могут быть 
использованы без ограничений в соответ- 
ствии с тактико-техническими данными... 
Для перевооружения на Ер-2 выделяет- 
ся В-я гвардейская авиадивизия (коман- 
дир В Г Тихонов) в составе 327, 329, 332- 
го (а также 328-го, прим.авт. ) авиацион- 
ных полков. Первый полк этой дивизии 
будет подготовлен к 15 марта, второй - к 
15 апреля и дивизия в целом к 15 мая 
1945 г." 

На 26 марта 1945-го 33 бомбардиров- 
щика Ер-2 находились в 1-м и 3-м авиа- 
корпусах и 77 - в 8-й гв. ад. Летом 1945-го 
в 8-й гэ.зд должны были начаться войс- 
ковые испытания Ер-2, однако эти планы 

° пришлось корректировать. 12 июля нар- 
ком А И.Шахурин писал командующему 
18-й воздушной армией (6 декабря 1944- 
го АДД переименовали в 18-ю воздушную 
армию) А.А.Новикову: “Учитывая заявле-, 
ние главных конструкторов Чаромского и 


запасных частей мотора (...) и необходи- 

мости подготовки группы самолетов к па- 

раду, прошу отложить войсковые испы- 

тания (...) Ер-2 на срок до особой догово- 
и" 

В августе 1945-го командование 18-й 
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воздушной армии подготовило обзор ра- 
боты самолетов Ер-2 с моторами АЧ-3065 
за период с августа 1944-го по июль 1945- 
го. За это время количество боевых ма- 
шин возросло с 13 до 185, а общий налет 
составил 6477 час. Средний напет на 
один дефект по самолету - 29,2 час, а по 
мотору - 14,4 час Чаще всего ломались 
копенчатые валы и разрушались поршни 
двигателей, выходили из строя шасси и 
появлялись трещины в топливных баках 

Подобно тому, как в основу бомбар- 
дироещика Ер-2 положили пассажирский 
*Сталь-7”, в 1944-м ОКБ В.ГЕрмолаева 
раэработало несколько пассажирских ва- 
риантов бомбардировщика, Один из них, 
сохранив основные агрегаты Ер-2, пре- 
дусматривал стыковку их с фюзеляжем 
Ли-2. В итоге должен был попучиться 
самолет, вмещавший 21 пассажира и 5 
человек экипажа. Его постройка предпо- 
пагалась как на 134-м, так и 39-м заво- 
дах. Ожидалось, что гибридный лайнер 
будет развивать скорость до 435 км/ч на 
высоте 6000 м и летать на расстояние до 
3000 км. Но произошпо непредвиденное. 

Случается, что у самолетов, каки у 
пюдей, меняются имена и “родители”, и 
виноваты в этом внешние обстоятель- 
ства В декабре 1944-го скоропостижно 
скончался главный конструктор генерал- 
майор инженерно-авиационной службы 
В.Г.Ермолаев, Вслед за этим нобольшой 
коллектив конструкторов передали в под- 
чинение главного конструктора П.О.Сухо- 
го, которому поручили не топько дальней- 
шее сопровождение бомбардировщика, 
но и разработку его пассажирского вари- 
анта. Так, постепенно, самолет сменил 
трех глаеных конструкторов: Бартини, 
Ермолаева и Сухого. 

От гибрида с Ли-2 отказались (види- 
мо. из-за разрабатываешегося в то вре- 
мя пассажирского Ил-12 с дизелями АЧ- 
306), сосредоточив все усилия на само- 
пете особого назначения “ОН” Само на- 
звание говорит, что машина предназнана- 
пась для перевозки высокопоставленных 
лиц. Заданием предусматривалось снять 
вое вооружение и разместить в фюзепя- 
же десятиместную пассажирскую кабину 
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Ер-2 с АЧ-306 с опьитными винтами АВ-9 


с мягхими креслами. Установить тепло- 
звукоизоляцию, системы отопления, вен- 
тиляции, соответствующее освещение и 
туапетное помещение. Для полетов на 
высотах свыше 4000 м предусматрива- 
лись индивидуальные киспородные при- 
боры, а внутренняя отделка создавала 
необходимый комфорт. 

Строились сразу четыре машины, 
которые по своим петным характеристи- 
кам, эклюная скорость и дальность, не 
допжны были отличаться от бомбарди- 
ровщиков. Первый самолет построили 
довольно быстро, и зимой 1945-го он со- 
вершил первым полет. 

17 апреля этого же года экипаж пас- 
сажирского \ в составе летчиков 
А Д.Алексеева и И.Г Трифонова, штурма» 
на И.И.Копесниченко и бортрадиста 
Ю А.Передня выполнил беспосадочный 
перелет по маршруту Иркутск-Москва. 
Самопет без пассажиров, но с грузом 500 
кг вылетел из Иркутска и прибыл в Моск- 
ву, но она не принимала, поскольку Цен- 
тральный аэродром оказался закрытым 
Из-за снегопада. Пришлось кружить в 
воздухе 45 мин., дожидаясь упучшения 
погоды. Всего самолет пробыл в воздухе 
15 час.15 мин. За 14,5 часов самолет про- 
шел расстояние 4540 км со средней ско- 
ростью 312 км/№м при встрочном ветре 40 
км, при этом осталось 500 кг горючего. 
Во время полета материальная часть Ер- 
2 “ОН” и его агрегаты работали безотказ- 
но, 

Существенным недостатком самоле- 
та оставалось отсутствие антиобледени- 
телей на крыле и оперении, Их пытались 
заказать на фирме “Гудрич”, но СССР 
отказался предоставить сехретные сведе- 
ния по конструкции самопетных эгрега- 
тов, что и привело к отказу от сотрудни- 
чества. 

Но не только пассажирской машиной 
занимались в ОКБ П.О.Сухого. 

Павел Осипович взглядом *со сторо- 
ны’ увидел то, что, очевидно, примель- 
калось конструкторам ОКБ Ермолаева. 
По этому поводу он сообщал наркому 
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А И.Шахурину: 
*Основными дефектами Ер-2 являкл- 
ся большой разбег и малый вес, допус- 
и Рассмот 


достатки, приводит к заключению, что 
крыло самолета имеет недостаточную 
подъемную силу, бпагодаря малонесущей 
дужке (имеется ввиду профиль крыла - 
прим.авт.} и наличия срыва потока при 
входе и выходе из туннелей водо- и мас- 
лорадиаторов, а также в месте образова- 
ния диффузора (потока обтекания - 
прим. авт. ) на верхнюй поверхности кры- 
па, благодаря “обратной чайке”. 
Устранение последнего дефекта воэ- 
можно в дальнейшем при более глубокой 
модификации В данный момент увели- 


чение подъемной силы предложено про- 
извести за счет улучшения входа и выхо- 
да в тунналях водорадиаторов, переноса 
водо- и маспорадиаторов в мотогондолу, 
модификации носика дужки отьъемной и 
концевой частей крыла. 
Одновременно будет проведено упуч- 
шение обтекания выступающих в поток 
частей самолета и его герметизация. В 
результате указанных мероприятий и ус- 
тановки форсированных моторов и флю- 
перных винтов надо ожидать 
петных качеств самопета Ер-2... Таким 
образом, предлагаю скорость 
самолета с 420 до 470 км/М, полетный вес 
на одном моторе с 12500 до 14500 кг и 
уменьшить разбег с 720 до 550 м.*'. 
Следует отметить, что в этом же году 


появился форсированный мотор АЧ-305Ф 
взлетной мощностью 1900 л.с. Опытную 
машину с этими моторами опробовали в 
воздухе, но дальше дело не пошло. Про- 
изводство АЧ-ЗОБФ завершилось в 1946- 
м выпуском лишь 11 моторов. Завод №39 
построил 391 самолет, последний из ко- 
торых покинуп сборочный цех в 1945-м 
Судя по тому, что выпуск двигателей АЧ- 
30Б прекратился в этом же году, эксплуа- 
тация Ер-2 завершилась на рубеже 1940- 
1950 годов. Но не все они пошли на ме- 
таппопом По крайней мере, одну из се- 
рийных машин использовали в летных ис- 
пытаниях и доводке пульсирующих ВРД 
для самолетов-снарядов В.Н. Чепомея, а 
часть Ер-2 эксплуатировалась е граждан- 
ской авиации.. 


ОСНОВНЫЕ ХАРАКТЕРИСТИКИ САМОЛЕТОВ «СТАЛЬ-7» И Ер-2 
р ОГ ЕСН ВВ, ЕР УИ) | Бра ПИИ) | Ер-2 тов 





Примечание: 1. На высоте 6000 м. 2. С дополнительным бензобаком. 3. р иееч 4, И 
Крейсерская скорость - 437 км/ч. 5. Высота 5-6 км. Крейсерская скорость 0,85 макс 6. Посадочная скорость - 126 км/ч. Вооружение - 


три пулемета ШКАС, 
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Ер-2 с АЧ-305 
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Ер-2 с АЧ-306Ф 
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Петр ГРУНИН Г 
Юрий ПОЛАВСКИИ 
Михаил ЮДАКОВ 


ДАЕШЬ РОССИЙСКИЙ 
САМОЛЕТ! 


“Нива” - обнова для фермера 


За последние годы в мире возроспа эффективность ис- 
пользования самолетов в сельском хозяйстве. Считается, 
что прирост валовой сельскохозяйственной продукции к 
2000 г должен произойти на 28% за счет расширения по- 
севных площадей и на 72% за счет совершенствования 
агротехнических приемов Го статистическим данным ООН, 
в настоящее время в мире с помощью сельскохозяйствен- 
ной авиации обрабатывается 5% всех посевных площадей, 
а парк ее насчитывает свыше 25 тысяч самолетов и верто- 
летов, причем значительная его часть, около 60% прихо- 
дится на США, 

До недавних пор огромный парк был и в России, состо- 
ящий в основном из Ан-2. Этот самолет выпускался с 1947 
г На сегодняшний день уже безнадежно устарел и не уст- 
раивает потенциальных заказчиков своими возможностя- 
ми 

Американский парк самолетов представлен в основном 
такими фирмами, хак "Эйр Трактор”, “Эйрес” и частично 
польскими самолетами семейства "Дромадер” (“Одногор- 
бный верблюд") Исходя из современных требований - эко- 
номичность, удобство в эксплуатации, низкая себестои- 
мость, - специалисты фирмы “Аэропрогресс” разработали 
новый самолет Т-115 "Нива" 


Т-116 «Нива» 
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Машинавыполнена по схеме «летающей цистерны», что 
позволяет повысить коэффициент весовой отдачи до 50% 
и уменьшить диапазон эксплуатационных центровок. Сле- 
дует отметить, что специализировнные самолеты для села 
имеют самую высокую отдачу по цепевой нагрузке {хими- 
катам) среди машин пюбого другого назначения 

“Нива” представляет собой двухместный, свободноне- 
сущий низкоплан нормальной схемы Фюзеляж - фермен- 
ной конструкции, обшитый пегкосъемными пластиковыми 
панелями, которые легко отмывать от грязи и химикатов. В 
передней части располагается винтомоторная группа, со- 
стоящая из турбовинтового двигателя "Пратт-Уитни" РТ 6А- 
45А мощностью 1200 л с. и пятилопастным винтом О 2,8 м 
фирмы “Хартцелл”. Винт приводится в действие через 
редуктор, оснащенный обгонной муфтой, которая позволяет 
остановить винт при работающем двигателе. Это очень 
удобна и безопасно при загрузке самолета химикатами 
Возможнатакже установка двигателей ТВД-106, ТВД-20 или 
ТВД-1500. 

В средней части фюзеляжа находится бак для химика- 
тов объемом 2500 л, а за ним - кабина для экипажа (пилота 
и техника). Такое расположение повышает безопасность 
экипажа при возможном ударе машины о землю, так как 
бак дпя химикатов выполнен из упругого пластика и он по- 
глощает значительную часть удара; а при срыве узлов креп- 
ления бак будет двигаться вперед, а не в кабину, которая, 
кстати, герметична. 

В хвостовой части фюзеляжа расположены УКВ и СВ 
радиостанции для ближней и дальней связи. 

Крыло самолета - свободнонесущее, прямое в плане, 
состоящее из центроплана и двух отъемных консолей Си- 
ловой набор - два лонжерона, нервюры, стрингеры и ра- 
ботающая обшивка. 

Центроплан не имеет поперечного \, что снижает со. 
противление интерференции. Так же при прямом центроп- 
лане конструктивно упрощена установка механизации и уве- 
личена безопасность при аварийной посадке, ввиду повы- 
шенной площади контакта конструкции с землей. 

Консоли дпя повышения поперечной устойчивости са- 
мопета имеют 5° поперечного \. Топливные баки на 900 л 
керосина расположены только в консолях, что сделано для 
повышения безопасности. В перегоночном варианте воз- 
можна залиека топлива в бак для химикатов. 

Шасси - неубираемое, трехопорное с хвостовым коле- 
сом. Концепция такого шасси весьма эффективна, прове- 
рена временем и, ках нельзя лучше, подходит самолету 
сельскохозяйственной авиации. Основная опора рессор- 
ного типа с бескамерным колесом размером 800х360, ос- 
нащенным тормозэным барабаном. Хвостовая опора с га- 
зово-жидкостным амортизатором и колесом размером 
400х180. 

Специальное оборудование позволяет выполнять все 
виды авиационно-химических работ Предусмотрены так- 
же привод оборудования от двигателя и аварийный сброс 
химикатов, бункер для которых пегхо очищается и дегази- 
руется. 

На Т-115 используется авионика фирм "Элайд Сигнал” 
и *Хонейвелл”. 

Самолет может эксплуатироваться и ночью. Это объяс- 
няется тем, что до начала посевных работ по внесению пе- 
стицидов многие пчелы погибали во время дневной обра- 
ботки. Сокращение популяции пчел приводило кзначитель- 
ным потерям урожая. Для ночной работы на крыле уста- 
новлены 600-ваттные фары, а на его законцовках - 300- 
ваттные. К тому же пилот должен иметь прибор ночного 
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видения. Такие приборы разработаны учеными для воен- 
ной промышленности. 

Некоторые данные “Нивы”: взлетный вес - 5300 кг, ра- 
бочая высота - 1-50 м, ширина захвата - 16,5 м. 

Следует сказать, что максимальная коммерческая на- 
грузка Т-115 в 2700 кг значительно больше, чем у анапо- 
гичных машин для села Р21-18А (Польша} и АТ-502 (США). 
Вот только предполагаемая ориентировочная цена Т-115 
пока *кусается" - 600 тыс.долл. 


Многообещающий 


“Северный караван” 

Авиационное КБ *Азропрогресс” завершило разработ- 
ку самолета общего назначения Т-210 “Северный караван". 
Эта машина представляет собой моноплан с верхнераспо- 
ложенным крылом и двумя двигателями, установленными 
в носовой части по схеме “Биа раск”. При такой схеме дви- 
гатели устанавливают в носовом отсеке фюзеляжа рядом 
и вращение передается на один вал через редуктор. В этом 
случае, конечно, происходит некоторая потеря мощности 
на редуктор, но есть и значительные преимущества. Глав- 
ная из них - возможность отключения одного из двигате- 
лей в полете на крейсерском режиме, за счет чего эначи- 
тельно уменьшается расход топлива, з следовательно, и 
возрастает дальность полета при том же запасе горючего 

При применении такой схемы силовой установки умень- 
шается лобовое сопротивление и исчезает разворачиваю- 
щий момент при отказе одного из двигателей в том случае, 
если бы они были установлены на крыле. 

Выбор такой схемы обусповлен более высокой эконо- 
мической эффективностью. 

Спаренные двигатели фирма «Салой» в такой компо- 
новке впервые сертифицировала в ноябре 1997 года. На 
сегодняшний день эти двигатели установлены лишь на двух 
самолетах - Подфайнтер-21 фирмы *Цессна”" и Лоатмас- 
тер фирмы "Айрэс*. 

Базовый вариант Т1-210 может переоборудоваться в 
различные модификации: санитарный, аварийно-спаса- 
тельный, патрульный для контроля за лесами, для выб- 
роски десанта, аэротакси, учебно-тренировочного и “воз- 
душного грузовика”. Можно также подготовить этот само- 
лет ках машину административного класса с установкой 
дополнительного оборудования связи. 

Удобству погрузочно-разгрузочных работ способствуют 
отклоняемая часть фюзеляжа и высокое расположение 
крыла. Последнее позволяет сделать крыло подкосным, что 
существенно уменьшает его массу 

Высокоплан “Северный караван” обладает хорошими 
характеристиками устойчивости на больших углах атаки, а 
это, в свою очередь, упрощает пилотирование. Крыло обо- 
рудовано щелевыми закрылками и автоматическими пред- 
крылками. В нем расположены топливные баки, насосы, 
трубопроводы, электрокоммуникации. 

Фюзеляж Т-210 состоит из трех частей: носовой, сред- 
ней и хвостовой. В носовой части расположена силовая 
установка и отсек электрооборудования. В срединной на- 
ходится кабина экипажа и грузовой салон, который может 
переоборудоваться в соответствии с модификацией само- 
лета. Хвостовая часть фюзеляжа отклоняется вбок для 
погрузки крупногабаритных грузов. 

Шасси - неубираемое, трехопорное с носовым колесом. 
Это сделано из соображений надежности в эксплуатации, 
дешевизны, неприхотливости и меньшего веса. Применя- 
емые амортизаторы - жидкостно-газовые. Колеса основ- 
ных стоек тормозные, с бескамерными шинами оборуду- 
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ются антиюзовой автоматикой. Колесо передней стойки 
также с бескамерной шиной. 

Самолет оборудован рядом бортовых систем: пневмо- 
системами (основной и аварийной), противообледенитель- 
ной, противопожарной, системой кондиционирования са- 
пона и кабины экипажа. Питание электроприборов осуще- 
ствляется посредством генератора мощностью 10 квт, ав 
аварийных ситуациях используются аккумуляторы, установ- 
лекные под фальшполом кабины экипажа. 

Для обеспечения самолетовождения с требуемой точ- 
ностью на “Северном караване" устанавливают радиотех- 
ническое оборудование навигации, посадки и управления 
воздушным движением, можно установить метеолокатор и 
оборудование фирмы "Элайд Сигнал”, а также систему спут- 
никовой навигации, 

Т-210 разрабатывается на базе Т-101 *Грач", что обес- 
печит высокую взаимозаменяемость узлов и деталей, 


ОСНОВНЫЕ ХАРАКТЕРИСТИКИ САМОЛЕТА Т-210 


Размах крыла - 18,2 м, длина - 14,7 м, высота - 6,3 м 
Двигатели 2 ТВД РТбА-135А мощностью по 750 л.с. Взлет- 
ная масса 5485 хг, запас топлива 950 кг, коммерческая на- 
грузка 2 600 кг Макс. скорость 400 км, крейсерская - 365 
кмм. Дальность полета с макс. коммерческой нагрузкой 600 
км, с макс. запасом топлива - 1850 км. 

В настоящее время идет постройка опытного образца. 


Т-210 
«Северный караван» 
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“КОТ”, КОТОРЫЙ ЖИВЕТ 
НА ПАЛУБЕ 


Морской тяжелый 
истребитель-перехватчик Е-14А 


После окончания Второй мировой 
войны в условиях бурного развития 
эффективных технологий и приме- 
нения новых материалов новаторс- 
кие конструктивные решения в авиа- 
строении посыпались буквально как 
из рога изобилия. Было “узаконено” 
крыло большой стреловидности для 
реактивных самолетов, начат выпуск 
конвертопланов с поворотными кры- 
лом и ВМГ для ЛА вертикального 
взлета и посадки. Но самым масш- 
табным, пожалуй, было увлечение 
авиаконструкторов созданием са- 
молетов с изме-няемой геометрией 
крыла. Это нововведение значи- 
тельно расширяло диапазон скоро- 
стей, что особенно важно для сверх- 
звуковых машин. 

Практически такие “метаморфозы” 
достигались путем установки кон- 
сопей крыла в подвижном щарнир- 
ном соединении на фюзеляже, что 
позволяло им перемещаться из по- 
ложения, соответствующего пря- 
мому крылу, к максимальной стре- 
повидности на высоких скоростях. 

Впервые в СССР в мае 1987-го, 
на истребителе-перехватчике МиГ-23 


Подаотовка к боевому выпету. Е-14А 213-й 


авиадивизии. 
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(изделие "23-11”) применили пово- 
ротные консоли крыла с углами 
стреловидности 16, 45и 72°. Кстати, 
на этом же самолете у нас впервые 
использовали комбинированную си- 
стему поперечного управления - диф- 
ференциально взаимодействующие 
стабилизатор и интерцепторы кры- 
ла. 

Использование интерцептеров 
вместо эперонов заметно умень- 
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шило степень закручивания крыла на 
больших скоростях полета. А глав- 
ное - конструктивно освободило всю 
заднюю кромку крыла дпя уста- 
новки закрылков большюй площади, 
что значительно улучшило взлетно- 
посадочные и маневренные характе- 
ристики самолетов. Затем последо- 
вали с более усовершенствованной 
и отработанной системой изменяемой 
геометрии крыла наши самолеты Су- 
24 в 1973-м и Ту-180 в 1981-м. Но 
первыми в освоении техники поворот- 
ного крыла были все-таки американ- 
цы. 

После конструкторских прорабо- 
ток и экспериментов с крылом из- 
меняемой стреловидности прави- 
тельство США объявило конкурс на 
создание соответствующего истреби- 
теля под названием ТЕХ (тактичес- 
кий экспериментальный истреби- 
тель). Победителем в этом конкур- 
се стало отделение “Конвэр” фирмы 
“Дженерал дайнемикс“. Ему и пере- 
дали заказ на серийное производ- 
ство истребителя для ВВС США, 
который получил обозначение Е- 
111А. Он стал первым ‘современ- 
ным истребителем, спроектирован- 
ным, исходя из требований двух 
различных родов вооруженных сил - 
ВВС и ВМС США, 

Но расчетные варианты полетных 
заданий, определенные представи- 
телями этих родов войск, оказа- 
лись несовместимыми, что привело, 
в конечном счете, к созданию двух 
различных моделей - Е-111А фир- 
мы “Конвэр” для ВВС иЕ-111В фир- 
мы "Грумман” для ВМС. 

Первый полет на Е-111А был вы- 
полнен в декабре 1964-го. Самолет 
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оснастили двумя двигателями ТЕ-30 
“Пратт-Уитни". Стреловидность кры- 


ла изменялась от 16 до 72,5°, 
вспедствие чего размах крыла зна- 
чительно уменьшался - с 19,2 до 9,7 
м. У Е-111В был несколько боль- 
шим максимальный размах крыла - 
21,3 м. 

При максимальной стреловидно- 
сти крыла аэродинамическая схе- 
ма Е-111 весьма близка к бесхвостке 
с треугольным крылом. Взлетная 
масса самолета составила 31750 кг, 
при этом максимальная скорость по- 
лета на высоте 12200 м достигла 2660 
км (М=2,5). 

Вооружение Е-111 состоит из уп- 
равляемых ракет различного класса, 

Истребители этого типа ныне ис- 
пользуются в ВВС многих стран, Что 
же касается фирмы “Грумман`, то она 
получила хороший потенциальный 
заряд для разработки другого, более 
совершенного самолета с поворот- 
ным крыом для ВМС США. 

В январе 1965-го “Грумман” объя- 
вила отом, что стала победителем в 
конкурсе проектов нового палубного 
истребителя, рассматриваемых по 
программе УРХ. Новый самолет по- 
лучил обозначение Я-14А “ТотсаГг 
(“Кот’). Первый его полет состоялся 
в декабре 1970-го под управлением 
летчика-испытателя Джима Тейлора, 
Случилась беда: на третьем полете 
первый опытный образец потерпел 
аварию и был потерян. Испытания 
продолжались до мая 1971-го на вто- 
ром опытном самолете, 

Интересно заметить, что Тейлор, 
впервые продемонстрировавший 
уникальные возможности нового 
реактивного палубного истреби- 
теля-перехватчика с крылом изменя- 
емой геометрии, не скрывая вос- 


18 





торга, заявил: “Неважно, какой ис- 
требитель противник выставит про- 
тив нас, - все равно мы выйдем по- 
бедителями в ближнем воздушном 
бою. При угле атаки 30°, когда Е-4 
“Фантом” уже неуправляем, пилот #- 
14 будет способен спокойно сопро- 
вождать цель до ее уничтожения" 

Жаль, конечно, что в то время у 
Тейлора не было возможности узнать 
о “Кобре” Пугачева на Су-27, кото- 
рый может сопровождать цель и при 
углах атаки за 60. Возможно, еще 
а большее изумление американско- 
го испытателя привел бы показ мо- 
дификации этого самолета с управ- 
ляемым вектором тяги.. Но в то вре- 
мя Е.14А котировался очень высо- 
ко: исходный заказ ВМС США предус- 
матривал закупку 497 этих машин, 
нок 1990-му году было построено уже 
600. А до 2000 года планируется за- 
купить еще около 200 самолетов, 
И это не случайно 

Морской тяжелый истребитель- 
перехватчик Е-14А отличается мощ- 
ными форсированными двигателями 
и вооружением, очень высокими ско- 
ростными и маневренными возмож- 
ностями. Его перегоночная дальность 
на высоте 13000 м при наивыгодней- 
шей скорости полета М=0,71 состав- 
ляет более 3500 км. Максимальная 
скорость - 2000 км, практический 
потолок - более 18000 м. Такие уни- 
кальные способности палубного са- 
мопета, безусловно, вызывают ува- 
жение к его создателям. Особенно, 
если учесть, что первый образец был 
построен еще в 1970-м 

Прежде всего, Е-14А, созданный 
на фирме "Грумман", вобрал в себя 
все лучшие технологические разра- 
ботки того времени. В процентном 
отношении к весу пустого самолета 
титановые сплавы составляют 25, 
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Посадка Е-14А 210-й ввиэдивизии 


алюминиевые - 36, сталь - 15, борз- 
локсидный композиционный матери- 
ал - 0,6. В частности, из титанового 
сплава изготовлены центроплан, об- 
шивка хрыла и хвостовой части фю- 
зеляжа, трубопроводы гидросистемы, 

Основное назначение Р-14А - за- 
щита авианосцев от нападения с 
воздуха, моря и земли. В соответ- 
ствии с этим он выполняет задачи 
боевого патрулирования в воздухе 
и несения боевого дежурства в 
готовности на палубе в целях при- 
крытия авианосных соединений, пе- 
рехвата воздушных целей и действий 
по наземным и морским объектам. 
Самолет может выполнять и задачи 
непосредственной поддержки войсх. 

Многообразие задач, возлагае- 
мых на Е-14А, обусловило его весь- 
ма значительную массу, мощное во- 
оружение, сложное оборудование, а 
также целесообразность экипажа в 
составе двух человек - летчика и опе- 
ратора. 

В конструктивном отношении 
“Тотсаг выполнен по схеме средне- 
плана с крылом изменяемой в поле- 
те стреловидности, с двухкилевым 
хвостовым оперением. Два мощных 
форсажных двигателя расположе- 
ны в хвостовой части самолета 

Герметичная кабина экипажа на- 
ходится в отдельном отсеке фюзеля- 
жа. 
Члены экипажа располагаются по 
схеме тандем. Катапультное кресло 
типа СКУ-7А обеспечивает покида- 
ние самолета ках в воздухе, так и на 
земле 

Применение на Е-14А крыла изме- 
няемой стреловидности потребова- 
лось для обеспечения трудновыпол- 
нимого сочетания большой дально- 
сти полета, хороших маневренных, 
взлетно-посадочных характеристик 
и высокой скорости. Диапазон из- 
менения стреловидности крыла в по- 
лете - 20-68° Причем, при нормаль- 
ных условиях полета консоли кры- 
ла автоматически устанавливаются 
на оптимальный угол стреловидно- 
сти, обеспечивающий получение 
максимальных маневренных харак- 
теристик. Летчик, в спучае необходи- 
мости, может также установить лю- 
бой требуемый угол стреловидности 
вручную, в возможном диапазоне его 
изменения. 

При размещении самолета на 
авианосце в стояночном положении 
угол стреловидности составляет 75°. 
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#-140 в патрульном полете. 


Максимальная скорость изменения 
стреповидности - 15° В аварийной 
ситуации вручную летчик может, в за- 
висимости от числа М - 0,7, 0,8 и0,9 
установить соответственно три угла 
стреловидности крыла - 25, 50 и 60°. 

Закрылки и предкрылки вместе 
с дестабилизаторами, небольшими 
поверхностями, выдвигаемыми из 
наплывов крыла, образуют единую 
систему, которая обеспечивает само- 
лету повышение подъемной силы в 
двух режимах полета: при выполне- 
нии взлета и посадки и при маневри- 
ровании. Причем, в режиме манев- 
рирования выпуск и уборка зак- 
рылков и предкрылков осуществля- 
ется автоматически, по командам от 
центрального вычислителя аэродина- 
мических параметров в зависимости 
от угла атаки и числа "М". 

Интересно, что отклонение пред- 
крылков у “Тотса’ для повышения 
его маневренности осуществляется 
совместно с изменением стреловид- 
ности крыла, Впрочем, петчик может 
осуществлять уборку и выпуск зак- 
рылков и предкрылков также вруч- 
ную. При этом, на дозвуковых ско- 
ростях полета одновременно с вы- 
пуском предкрылков и закрылков 
для улучшения маневренности из 
носков наплыва крыла выдвигают- 
ся дестабилизаторы, которые умень- 
шают запас продольной статической 
устойчивости самолета 

При сверхзвуковых же скоростях 
дестабилизаторы упрощают вродоль- 
ную балансировку “несгибаемого” в 
этот момект самолета. 

На верхней поверхности крыла 
перед закрылками расположены ин- 
терцепторы. Они применяются для 
управления по  крену совместно 
со стабилизатором при углах стре- 
ловидности крыла менее 55. Эле- 
роны на самолете отсутствуют. 

Интерцепторы — обеспечивают 
также непосредственное управле- 
ние подъемной силой при заходе на 
посадку и используются как воздуш- 
ные тормоза и средство уменьшения 
подъемной силы при этом. Они при- 
меняются и для торможения во вре- 
мя воздушного боя для изменения 
траектории при заходе на цель во 
время бомбометания. 

Фюзеляж - типа полумонокок - 
выполнен из легких и прочных апю- 
миниевых сплавов с использовани- 
ем титана в конструкции лонжеронов. 





Е-140 51-0 авиадивизии на одной из военно- 
шорских баз, 
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Центральная часть фюзеляжа пред- 
ставляет собой интеграпьный бак- 
отсек коробчатой конструкции. В 
носовой части размещена кабина 
экипажа и отсек оборудования. 
Носовой конус РЛС поворачи- 
вается на петлевом соединении, 
обеспечивая беспрепятственный под- 
ход к блокам. На верхней и нижней 
поверхностях фюзеляжа между ки- 
пями вертикального оперения распо- 
ложены тормозные щитки. Хвосто- 
вая часть фюзеляжа для мини- 
мизации аэродинамического сопро- 
тивления выполнена в Форме аэро- 
динамического профиля. 
Радиоэлектронное оборудование 
размещено вдоль всего фюзеляжа. В 
самом носу находится импупьсно- 
доплеровская РЛС А\М/С-9. Далее, 
перед лобовым стеклом пилота - ав- 
томатически управляемая поисковая 
антенна и отсек оборудования РЛС. 
За спинкой сиденья оператора 
расположены знергоузел, отсеки ра- 
диоэлектронного оборудования и 
электросистемы. Здесь же выведе- 
ны наружу антенны УКВ связи и 
системы ближней навигации. В 
районе центроплана каходится 
антенна системы опознавания "свой- 
чужой”. В верхней части килей - ан- 
тенны системы РЭБ. 
Крыло - кессонного типа, высо- 


хомеханизировано. Оборудовано 








предкрылками, шестью интерцейто- 
рами и шестью секциями закрыл- 
ков - четыре концевых и две корне- 
вых. Изменение стреловидности про- 
изводится с помощью механического 
винтового червячного привода За- 
кояцовки крыла оснащены навигаци- 
онными и строевыми огнями 

Силовая установка на Е-14А име- 
ет некоторые особенности. На первые 
самолеты устанавливались двухкон- 
турные турбовентиляторные двига- 
тепи типа ТЕЗО-Р.412А фирмы 
“Пратт-Уитни” с тягой на форсаже 
9480 кгс каждый. На выпускаемые 
в настоящее время серийные са- 
молеты ставятся двигатели ТЕЗО-Р- 
414А, имеющие такую же тягу но 
значительно больший ресурс. 

Топливо размещено в двух крыль- 
евых баках-отсеках - по 1117 л в каж- 
дом и в фюзеляжных топливных ба- 
ках в заднем - 2453 л, центральном 
- 2616, двух расходных баках - 1726 
л, Кроме этого, под каждым возду- 
хозаборником может устанавпивать- 
ся подвесной топливный бак емко- 
стью 1011 л. 

Самолет оснащен системой до- 
заправки топливом в полете. Штан- 
га дозаправки убирается в нишу но- 
совой части на правом борту 

Воздухозаборники - с горизон- 
тальным клином, регулируемые, 
Между воздухозаборниками и фюзе- 








20 «Крылья Родины» 12.98 


—=——— = ——— = 
—— 


ляжем расположены щели шириной 
0,25 м для отсоса пограничного 
слоя. Длина воздушного тракта воз- 
духозаборника весьма внушительна 
- 4,27 м. Основной конструктивный 
материал - сотовые алюминиевые 
панели. 

Радиоэлектроннае оборудование 
акпючает в себя всепогодную систе- 
му автоматической посадки на авиа- 
носец, многорежимную бортовую РЛС 
А\М/С-9, способную обнаруживать 
воздушные цели на дальности 120- 
315 км (в зависимости от их разме- 
ров), сопровождать до 24 целей и од- 
новременно обстреливать до шести. 

Е-14А оснащен универсальной 
системой управления вооружением 
А\/С-15Е, двумя бортовыми компь- 
ютерами, системой предупреждения 
об облучении самолета РЛС про- 
тизника и инерциональной навига- 
ционной системой АЗМ-92, 

Кабина экипажа оборудована 
многофункциональными электронно- 
лучевыми дисплеями фирмы “Кайзер” 
и индикатором на лобовом стекле, 
Под носовой частью фюзеляжа 
установлен контейнер с телевизи- 
онной системой. 

Истребитель вооружен встроен- 
ной по левому борту шестиствопь- 
ной 20-мм пушкой “Вупкан” Мб1-АлЛ 
с боекомплектом 675 патронов, 
максимальная эффективная при- 
цельная дальность которой - 1000 
м. При выполнении задач по борьбе 
с воздушными целями Р-14А мо- 
жет нести управляемые ракеты клас- 
са ‘воздух-воздух” в следующих ва- 
риантах; шесть УР “Спарроу’ А!М-7Е/ 
Е - дальность стрельбы до 50 км и 
четыре УР “Сайдуиндер" А/М-9СЛН - 
дальность действия до 18,5 км или 
шесть УР “Феникс” А1М-54А (более 
110 км) и две УР *Сайдуиндер”. 

С целью повышения боевых воз- 
можностой для нового истребителя 
разработали особую модификацию 
УР “Феникс” - А/М-54С, превышаю- 
щую дальность стрельбы АМ-54А , 
а также значительно лучшую разре- 
шающую способность при стрепьбе 
по групповым целям, более высокие 
вероятность поражения маневриру- 
ющих Ццеле и помехозащищен- 
ность. Разработчик всех этих ракет - 
фирма "Хьюз Эркрафт”. 

Бортовое оборудование Е-14А 
представляет собой сложную вза- 
имосвязь ряда систем. Основой яв- 
ляется система управления оружи- 
ем АУУС-9, включающая импульсно- 
доплеровскую РЛС, ИК станцию, циф- 
ровую ЭВМ и аппаратуру передачи 
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данных, В импульсном режиме РЛС 
используется для обнаружения целей 
при малых скоростях сближения, 
причем дальность обнаружения це- 
лей с ппощадью эффективно отража- 
ющей поверхности 5 кв. м составля- 
ет около 115 км. 

В настоящее время выпущено бо- 
лее 1000 Е-14А. Машина, по оцен- 
кам Пентагона, считается престиж- 
ной для ВВС флота и за рубеж 
не экспортировалась. Правда, с 
1976-го по 1978-й годы 80 истреи- 
телей этого типа, очевидно, с уче- 
том противостояния Ирана и Ирака 
были поставлены Ирану. 

Е-14А принимал активное учас- 
тие во вьетнамской кампании и из- 
вестных боях в районе Персидского 
залива. Самолет продемонстрировал 
высокие боевые качества, которые 
были опробированы еще во время 
войсковых испытаний машины. Так, 
в апреле 1974-го Е-14А на скорости 
М=1,5 и высоте 13400 м перехватил 
с помощью УР "Феникс" контрольную 
воздушную мишень типа ВОМ-34Е, 
летящую на высоте 15250 м со ско- 
ростью М=1,5, Бортовая система 
А\/С-9 начала сопровождать цель 
на дальности 245 км. В 204 км от 
мишени был произведен пуск УР "Фе- 
кикс”, которая набрала высоту 31550 
ми затем, на дальности 135 км пора- 
зила мишень 

В ходе другого испытания был 
осуществлен перехват ракеты "Бо- 
марк”, летящей на высоте 22850 м 
со скоростью М=2,8, причем на 
встречном курсе Е-14А при этом ле- 
тел на высоте 12500 м со скорос- 
тью М=1,2, а пуск УР был произве- 
ден на расстоянии 94,5 км от цели. 
Эти боевые возможности расценива- 
ются специалистами, как очень вы- 
сокие. 

Управление #-14А и примене- 
ние его оружия обеспечиваются 
соответствующим оборудованием, 
которое удобно и рационально 
скомпоновано в кабинах летчика и 
оператора. В первой расположены 
индикаторы - прицельно-навигаци- 
онный А\/С-12 и вертикальной и 
горизонтальной обстановки. В каби- 
не оператора на верхнем индикаторе 
по данным РЛС и ИК станции ото- 
бражаются метки-цели, спужащие 
для детальной оценки обстановки, а 
ка нижнем - информация, поступаю- 
щая от ЭВМ, навигационной системы 
и телевизионной станции, которая 
может устанавливаться для опозна- 
вания целей на больших дальностях. 

Самолет Е-14 имеет немного мо- 


дификаций. Прежде всего, Е-14А - это 
исходный двухместный вариант с 
подвешенными на фюзеляжных уз- 
лах ракетами АМ-54 — ‘Феникс”, ис- 
пользуемый в качестве истребите- 
ля-перехватчика для защиты флота 
на дальних рубежах. При установке 
вместо ракет контейнеров с радио- 
электронным оборудованием само- 
лет способен решать задачи воздуш- 
ной разведки. 

В июне 1984-го фирма "Грумман* 
получила контракт на проведение 
модификации базовой машины и со- 
здание нового варианта истребите- 
ля, получившего обозначение Е-140. 
Этот вариакт отличается от исход- 
ного новым, более мощным двигате- 
лем - Е 110-СЕ-400, а в остальном 
подобен Е-14А. В настоящее время 
закупаются Е-140 с новыми двига- 
телями, цифровым радиозлектрон- 
ным оборудованием и новой РЛС. 
Улучшенные двигатели не только по- 
высили тяговооруженность самоле- 
та примерно на 30%, но и обеспе- 
чили взаимозаменяемость с двига- 
телями Р 110-СЕ-100, используемы- 
ми ка истребителях ВВС США Е-15 и 
Е-16. 

В ходе модификации электрон- 
ного оборудования установлено до 
60% новых систем. В первую оче- 
редь это относится к прицельно- 
навигационному комплексу в с0- 
ставе которого появилась новейшая 
РЛС - АРП-71 с существенно расши- 
ренными возможностями Е-140 обо- 
рудован новой станцией постановки 
помех ИК станцией слежения и сопро- 
вождения целей: другим современ- 
ным радиоэлектронным оборудова- 
нием. 

ОСНОВНЫЕ ТАКТИКО-ТЕХНИЧЕ- 
СКИЕ ДАННЫЕ Е-14А 

Двигатели ТЕ-30 Р-412А. Взлетная 
тяга на форсаже - 2х9480 кгс, на мак- 
симале - 2х5600 кгс, Длина - 19,10 м, 
высота - 4,88 м, Размах хрыла при 
макс. стреловидности - 11,65 м, при 
мин. стреповидности - 19,54 м, при 
размещении на авианосце - 10,15 м. 
Угол стреловидности хрыла - мин. - 
20°, макс. - 68°. Взлетный вес макс. - 
33724 к; нормальный - 26200 кг, вес 
пустого - 18108 кг Вес топлива во 
внутренних баках - 7348 кг. в подвес- 
ных - 1600 кг. Макс. вес боевой на- 
грузки - 6577 кг Макс. скорость поле- 
та у земли - 1468 км/ч, на высоте 
17000 м - 2485 кмм. Макс. скороподъ- 
емность - 152 м/с, Практическая 
дальность без ПТЬБ - 2350 км, с ПТБ - 
3220 км. Практический потолок - 
18100 м 
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Николай КУДРИН 
ОСТРЫЕ ЗУБЫ “МАНГУСТЫ” 
Итальянский многоцелевой 
вертолет фирмы “Агуста” - А-129 


В ряду современных боевых верто- 
летов итальянский А-129 “Мангуста" вы- 
деляется, при относительно небольших 
габаритах и взлетном весе, значитель- 
ным арсеналом вооружения, экономич- 
ностью и современным электронным 
оборудованием. Его конструкция отли- 
чается высокой рациональностью и 
многими техническими новшествами. 

Разработка машины началась в 
1973-м. По предварительной договорен- 
ности, фирма “Агуста" и западногерман- 
ский концерн “Мессершмитт - Бельков- 
5лом" начали параллельные работы 
над проектом. Однако возникшие в кон- 
це 1975-го организационные трудности 
и принципиальные разногласия между 
партнерами привели к отказу от совме- 
стной программы. В 1978-м итальянцы 
решили самостоятельно создать новый 
боевой вертолет в соответствии с тре- 
бованиями национальных ВВС. Около 
70% стоимости разработки вертолета 
А-129, взяло на себя командование су- 
хопутных войск. 

Проектирование шло быстрыми 
темпами, благодаря широкому исполь- 
зованию опыта, накопленного при со- 
здании ряда других летательных апла- 


ратов. Кстати, слова “Агуста" и “Мангус-* 


та” - не более, как фонетическая схо- 
жесть, которую и использовали при на- 
эвании нового вертолета. Итальянская 
вертолетостроительная фирма, не так 
хорошо известная нашему читателю, 
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основанная Д.Агустой в 1907-м, внача- 
ле занималась разработкой и построй- 
кой легких самолетов и лишь в 1954-м 
начала лицензионное производство 
вертолетов американской фирмы 
*Белл”. До 1981-го здесь строились вер- 
толеты Белл-204, 205, 206, 412. Позже, 
по лицензии фирмы “Боинг вертол" “Агу- 
ста” (полное ее наименование - 
Сопв\тигюпе Аегопаийспе С!оуапп! 
Адиз1а ЗрА) выпускала военно-транс- 
портные вертолеты СН-47С "Чинук' и по 
лицензии фирмы “Сикорский” противо- 
лодочные вертолеты ЗН-3. . 

В 1960-м *Агуста” разработала пер- 
вый вертолет собственной конструкции 
А-101 стремя ГТД, рассчитанный на пе- 
ревозку 36 десантников, Затем - легкий 
многоцелевой вертолет А-109 “Хирундо“ 
вошел в серийное производство в 
1971-м, построено более 350 экземпля- 
ров. Вот на его основе и создали протм- 
вотанковый вертолет А-129 “Мангуста”. 

Первый полет опытного А-129 состо- 
ялся в сентябре 1983-го, 

Для всесторонних исследований по- 
строили пять прототипов, общий налет 
которых к завершению мероприятий со- 
ставил более 1500 часов. В серийное 
производство А-129 запустили в конце 
88-го, ав 88-м началась поставка "Ман- 
густ" в сухопутные войска. В настоящее 
время ими оснащены три эскадрильи, 
всего 90 машин. Вертолет показал себя 
с самой лучшей стороны. 


Еще во время войсковых испытаний 
летчик капитан Альберто Беструче в ст- 
четах отметил легкость в управлении, 
маневренность, а главное, безотказ- 
ность и надежность вертолета. Боевые 
стрельбы производились на армейском 
полигоне в Сицилии. С высоты полета 
120 мпри пуске ПТУР *Тоу” на удален- 
нии 2500 м были уничтожены 2 макета 
танков и одна натурная цель, у которой 
оказалась пробита броня толщиной 300 
мм. Заказы на него продолжают посту- 
пать, в том числе и от иностранных за- 
хазчиков. 

*Мангуста" достаточно эффективная 
машина с высокой боевой живучестью 
и, в то же время, недорогая. Все это - 
благодаря оптимизации массово-сгаба- 
ритных характеристик, вариантов воору- 
жения и бортового оборудования (пре- 
имущественно американского произ- 
водства). 

Вертолет выполнен по одновинтовой 
схеме с четырехпопастным несущим и 
двухлопастным рулевым винтами и 
трехстоечным неубирающимся колес- 
ным шасси с хвостовой опорой. Носо- 
вой обтекатель, хвостовая балка, пане- 
ли в центральной части фюзеляжа, а 
также понжероны выполнены из компо- 
зиционных материалов. Доля последних 
в конструкции фюзеляжа составляет 
около 45% его общей массы и до 70% 
всей площади обшивки ‚ что в сочета- 


‚нии с небольшим поперечным сечени- 


ем фюзеляжа (максимальная ширина 
0,95 м) обеспечивает существенное сни- 
жение ЭПР. 

Кабина экипажа двухместная, с тан- 
демным расположением сидений. На 
переднем размещается оператор, а на 
заднем - летчик. У оператора имеются 
все необходимые приборы и органы уп- 
равления для самостоятельного пило- 
тирования. 

Ступенчатое расположение сидений 
обеспечивает экипажу хороший обзор в 
диапазоне от -34 до +56° в вертикаль- 
ной плоскости и до 260 град. в горизон- 
тальной, Фонари летчика и стрелка раз- 
дельные, их боковые панели при необ- 
ходимости сбрасываются. Остекление 
кабины для уменьшения образования 
бликов вылолнены плоскими. 

Фюзеляж бронирован и может вы- 
держивать попадание пуль калибром 
12,7 мм, Конструкция рассчитана на 
обеспечение безопасности при аварий- 
ной посадхе в соответствии с военным 
стандартом США МИ.$ТО-1290, допус- 
кающим максимальную вертикальную 


‘скорость снижения - 11,2 мх, 


Крыло вертолета размахом 3,2 м из- 
готоалено из композиционных материа- 
лов и служит для подвески вооружения. 
Хвостовое оперение состоит из киля, 
нижней килевой поверхности (с хвосто- 
вым колесом) и поворотного стабилиза- 
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А-129, опьнтный образец №001. 


тора размахом 3 м Все оперение вы- 
полнено из композитов 

Несущий винт (НВ) с шарнирным 
креплением лопастей отличается низ- 
ким уровнем вибраций. Ротор снабжен 
эластомерными подшипниками. Лонже- 
роны лопастей изготовлены из кевлара 
армированного волокнами углерода, 
Передняя кромка и законцовка лопас- 
ти выполнены из нержавекищей стали, 
а обшивка - из композиционных мате- 
риалов. Лопасти несущего винта с со- 
товым заполнителем рассчитаны на 
попадание пуль калибра 12,7 мм. Бла- 
годаря форме законцовок лопастей, а 
также высокой скорости концов лопас- 
тей (214 м/с), вертолет, как утверждают 
разработчихи, имеет довольно низкий 
уровень шума. 

Все механические соединения и под- 
вижные части НВ расположены внутри 
втулки, что также повышает боевую жи- 
вучесть вертолета и снижает его ЭПР 
Вал НВ установлен на самосмазываю- 
щихся подшипниках. 

Лопасти рулевого винта с полужест- 
ким креплением к втулке также выпол- 
нены из композитов, а передняя кром- 
ка, из нержавеющей стали Она обла- 
дает такой же устойчивостью и повреж- 
дению, как и лопасти НВ. 

Неубирающееся шасси вертолета 
рассчитано на посадку с вертикальной 
скоростью до 10 м 

Силовая установка *Мангусты” со- 
стоит из двух турбовальных двигателей 
СЕМ-2 Мк 10040 фирмы “Роллс-Ройс” 
(в Италии производятся па лицензии 
фирмой *Пьяджо"), размещенных в мо- 
тогондолах по бокам фюзеляжа Масса 
сухого двигателя 140 кг. Трансмиссия 
силовой установки, передающая мощ- 
ность 1300 л.с. на НВ, связана без про- 
межуточного редуктора с выходными 
валами двигателей. Несмотря на высо- 
кие обороты (до 27000 в мин. ) при отка- 
зе системы смазки трансмиссия может 
работать еще попчаса. 

Хороший доступ к двигателям обес- 
печивает их замену за 30 минут, Приня- 
ты меры по снижению ИК излучения си- 
ловой установкой 

Система управления вертолетом - 
дубпированная. Исполнительные меха- 
низмы автоматической системы стаби- 
лизации и автопилота совмещены с бло- 
ками бустерной системы управления 
Предусмотрена установка злектродис- 
танционной системы управления руле- 
вым винтом. 

Основным противотанковым воору- 
жением вертолета являются американ- 
ские ПТУР “Тоу’. До восьми ракет раз- 
мещаются на подкрыльевых узлах под- 


А-129 на летных испытаниях 
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иж ы 
ие 
о» 11”. Г АИЬ 
вески. Предусмотрено использование 
американских ПТУР “Хеллфайр”. а так- 
же НАР калибра 70 мм. Под носовой 
частью фюзеляжа может размещаться 
устамовка с пулеметом калибра 12,6 мм 
или пушкой. Для снижения требования 
к точности выдерживания летчиком ли- 
нии визирования оружия в процессе 
прицеливания предусмотрена возмож- 
ность автоматического отклонения пи- 
лонов с подвешенным на них вооруже- 
нием по углу места в пределах от 2° 
взерх до 10° вниз, На внутренних крь- 
льевых узлах могут подвешиваться топ- 
ливные баки. 

Наведение ПТУР “Тоу" на цель (мак- 
симальная дальность стрельбы 3750 м, 
бронепробиваемость более 500 мм) 
осуществляет оператор с помощью ги- 
ростабилизированного оптического при- 
цела с 13-кратным увеличением, распо- 
ложенным в носовой части фюзеляжа 
Летчик при этом обеспечивает совме- 
щение продольной оси вертолета с на- 
правлением на цель. Вертолет оснащен 
комплексно- нашлемной прицельной си- 
стемой с устройством отображения ин- 
формации, используемой хак для при- 
целивания, так и для пилотирования 
вертолета 

Для применения оружия ночью на 
одной платформе с прицелом М-65 
смонтирована ИК станция переднего 
обзора. В настоящее дремя также при- 
меняется лазерный дальномер-целеву- 
казатель, необходимый для наведения 





ПТУР “Хеллфайр” с лазерной головкой 
самонаведения 

Для пилотирования вертолета в ноч- 
ных условиях, в том числе в режиме сле- 
дования рельефу местности, служит 
тепловизионная система РМУ$. 

*Мангуста" снабжена цифровой 
мультиплексной системой \М$ амери- 
канской фирмы "Харрис", обеспечива- 
ющей управление оружием, распреде- 
ление электроэнергии и управление си- 
повой установкой. Расчет и контропь 
параметров полета, повышение устой- 
чивости, атэакже автоматическую реги- 
страцию отклонений от нормы в работе 
систем и механизмов 

Основу системы 1М$ составляют две 
центральные ЭВМ, каждая из них спо- 
собна обеспечить работу системы, 

Полученные данные отображаются 
на многофукнциональных индикаторах 
в графическом и буквенно-цифровом 
виде, что облегчает летчику и операто- 
ру доступ к информации, включающей 
навигационную карту района с отобра- 
жением точек маршрута, все парамат- 
ры полета, выбор оружия, состояние 
электронного оборудования. 

В памяти ЭВМ может храниться 10 
планов полета, в каждом до 10-и точек 
маршрута полета. 

Слециалисть отмечакя, что систе- 
ма 1М$ по сравнению с обычным обо- 
рудованием снижает рабочую нагрузку 
на экипаж и повышает выживаемость 
вертолета при выполнении боевой за- 








«Манауста» + протиготанковый вариант с 
ИК - прицельной станцией 





дачи в три раза и сокращает время на 
техобслуживание бортовых электронных 
средств в четыре раза. 

Для уменьшения уязвимости верто- 
лета от управляемых ракет на нем ус- 
тановлена станция предупреждения о 
радиопокационном и лазерном облуче- 
нии, а станция постановки активных по- 
мех РЛС ЗРК и зенитной артиллерии. 
Имеется также станция для РЭП в ИК 






А-129 «Мангуста» 


диапазоне и автомат 
выброса противора- 
диолокационных от- 
ражателей иИК лову- 
шек. Все средства 
радиозлектронного 
подавления амери- 
канского производ- 
ства. 

Первоначально 
вертолет предполага- 
лось использовать 
для поражения бро- 
нированных целей, 
обеспечивая возмож- 
ность эксплуатации в 
условиях плохой ви- 
димости иночью. Во- 
оружение должно 
было состоять из 
ПТУР и оружия для 
поражения площад- 
ных целей. Второе 
назначение вертоле- 
та - разведка поля 
боя, В этом случае А-129 должен ре- 
шать три основные задачи’ обнаруже- 
ние и обозначение цепей, защита про- 
тивотанковых вертолетов во время их 
атаки. 

Фирма “Агуста" параллельно со все- 
сторонней доводкой основного противо- 
танкового вертолета А-129 “Мангуста” 
прорабатывает и другие его варианты. 
Так, недавно между фирмами ‘Агуста”, 


"Уэстлэнд Хеликоптер” (Великобрита-. 


ния) и *Фоккер" (Нидерланды) подписа- 
но соглашение о совместных исследо- 


ванях по созданию на базе А-129 
перспективного боевого вертолета, по- 
лучившего наименование “Тональ`. К 
соглашению присаединилась также ис- 
панская фирма САЗА. 

Эта сделка, безусловно, подтвер- 
ждает высокий авторитет “Мангусты” 
Итали уже намерена закупить 90 вер- 
толетов типа “Тональ”", Великобрита- 
ния - 125; а Нидерланды и Испания - по 
70 машин, 

Для поставок на экспорт разработан 
также усовершенствованный противо- 
танковый или разведывательный А-129 
*Интернешил”. Вертолет снабжен ГТД 
большой мощности Роллс-Рос "Джем", 
пятилоластным несущим винтом с ло- 
пастями с зауженными ( сверхзвуковыь- 
ми) законцовками, В носовой части на 
турели установлена трехствольная пуш- 
ка калибра 20 мм с боезапасом 400 
патронов, размещенных в боковых об- 
текателях. Под крылом подвешиваются 
ПТУР "Хеллфайр" или те же “Тоу’ и бло- 
ки НАР 

На фирме “Агуста" разрабатывает- 
ся также новая модификация - А-139 с 
измененным фюзеляжем для использо- 
вания в хачестве многоцелевого верто- 
лета для гражданского и военного при- 
менения. 

Складывается впечатление, что 
"Мангуста”, значительно уступая “Чер- 
ной акуле” и "Алачу’ в полетном весе и 
размерах, почти равноценна с ними по 
арсеналу вооружений и электронному 
оснащению. Но как она покажет себя в 
бою, пока не известно, 
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Сергей КОЛОВ 


ТОЛСТЫЙ, МЕДЛИТЕЛЬНЫЙ 
И ВМЕСТИТЕЛЬНЫЙ 


Универсальный грузовик «Беверли» 


Большие транспортные самолёты 
всегда вызывали интерес у военных, 
ведь от быстрой переброски тяжёлой тех- 
ники, включая танки и бронетранспортё- 
ры, зачастую зависит успех целого сра- 
жения. Первым в ряду эффективных 
транспортников по праву можно назвать 
шестимоторный Ме 323 “Гигант” Вилли 
Мессершмитта, созданный на базе ог- 
ромного планера Ме 321. Этот уникаль- 
ный самолёт имел все атрибуты совре- 
менных "Гэпакси” и “Русланов” - много- 
тележечное шасси, вместительный фю- 
зеляж, а главное створки в носовой час- 
ти, значительно облегчающие погрузку и 
выгрузку 

После окончания Второй мировой 
войны к проектированию специальных 
транспортных самолётов большой вмес- 
тимости приступили практически все ве- 
дущие авиационные державы. Не стала 
ибключением и Великобритания - в 1945 
году главный конструктор фирмы СА| 
{Сепега! Аксгай 9) Крокомб поставил 
перед своими подчинёнными задачу 
создать Тактический трансгортник для 
доставки на поле боя пюдей и техники. 

Фирма уже имела опыт в данной об- 
пасти, построив планер “Гамилькар", 
способный перевозить по воздуху лёгкие 
танки, и его двухмоторную версию .”Га- 
милькар” Мкх. Одним из главных требо- 
ваний к новому самолёту была быстрота 
загрузки и возможность посадки на не- 
подготовленные аэродромы. Достижение 
большой дальности на первое место не 
ставилось - посчитали, что на передовую 
транспортник будет перепетатъ с баз, рас- 
положенных поблизости от пинии фрон- 
та. 

Прорабатывапись различные вариан- 
ты самолёта, отличавшиеся друг от друга 
очень значительно Один из проектов 
представлял собой четырехдвигатепьный 
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высокоплан двухбапочной схемы с от- 
деляемой грузовой кабиной. По замыс- 
пу конструкторов, транспортник должен 
был появиться в нужном районе и затем 
сбросить с высоты Зм на скорости в 
145 км грузовую кабину, имевшую спе- 
циальные амортизаторы для смягчения 
удара о землю. Вэлётный вес этого нео- 
бычного самолёта, по расчётам, состав- 
лял 34 т, а перевозимая нагрузка дости- 
гала Эт. 

Под такой же груз спроектировали и 
альтернативный вариант с четырьмя дви- 
гателями Бристапь “Геркулес”, выполнен- 
ный по классической схеме транспорт- 
ного высокоплана с обычным фюзеля- 
жем и двуххилевым хвостовым оперени- 
ем. Имелся проект и значительно более 
тяжелой машины с четырьмя мощными 
моторами Бристоль "Центаурус” воздуш- 
ного охлаждения, езлётным весом 57 т и 
полезной нагрузкой в 17т 

8 течение 1945 года представители 
министерства авиации и фирмы САЁ об- 
судили все варианты и утвердили окон- 
чательную спецификацию С.3/46, обго- 
варивающую тактико-технические дан- 
ные нового самолёта. По этим требова- 
ниям, транспортник должен был перево- 
зить полезную нагрузку в 11340 кг на 805 
км. Вэлётная дистанция до достижения 
высоты в 15 м не должна была превы- 
шать 732 м, а высоту полёта задали 
цифрой в 5486 м. 

‚`` За основу нового проекта, получив- 
шего обозначение САЕ 60, взяли вари- 


_ ант с четырьмя моторами Бристоль *Гер- 


кулес” со створками грузовой хабины в 
задней части и откидной внутренней 
рампой. Конструкция самолёта была 
цельнометаллической с двухпалубным 
фюзеляжем. Кабина экипажа ( два пипо- 
та, штурман и радист) находилась над 
грузовым отсеком сверху. Транспортник, 
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кроме техники, мог взять 81 десантника, 
размещавшихся не только в грузовой ка- 
бине размерами 10,97 м х 3.05 мх4,72 
м, но и на верхней палубе, включая вме- 
ститальную хвостовую балку. 

Двигатели Бристоль “Геркулес” Мк 
261 с двухскоростным нагнетатепем 
{взлётная мощность 1950 л.с. } стояли на 
передней кромке двухлонжеронного кры- 
ла ив нём же размещались топлианые 
баки. Длинные неубираемые основные 
стойки шасси с одним колесом диамет- 
ром 2,2 м (передняя стойка была двухко- 
лесной) крепились к крылу в районе внут- 
ренних двигателей. Они имели добавоч- 
ный треугольный обтекаемый подкос. за- 
мыкавшийся на нижнюю часть фюзеля- 
жа. 

Поскольку самолёт не предназначал- 
ся для дальних и высотных рейсов, от- 
казались от его герметизации. В уп\рав- 
пении по всем канапам имелись гидро- 
усилители для облегчения пилотирова- 
ния тяжёпой машины Хвостовая бапка 
заканчивалась оперением с двумя киля- 
ми прямоугольной формы, а из езлётно- 
посадочной механизации были выпуска- 
емые злектромотором закрылки 

В середине 1946 года фирма САЕ по- 
лучила заказ на постройку опытного про- 
тотипа, который, кроме обозначения САЦ(. 
60, получил ещё и имя “Универсальный 
грузовик’. Компания надеялась и на 
интерес к самолёту гражданских ве- 
домств, параллельно разработав грузо- 
пассажирский вариант “Универсальный 
транспорт”. 

Конструкторы фирмы СА! писали в 
рекламной брошюре своей машины на 
авиавыставке 1947 года в Радлетте - 
"Крылья - это колёса сегодня”, и предла- 
гали авиакомпаниям комфортабельный 
гражданский вариант с просторным раз- 
мещением на двух палубах 90 пассажи- 
ров с багажом. Переделка в обычный 
транспортник занимала очень немного 
времени, и в тахом виде можно было 
взять на борт 11 т полезной нагрузки 
Правда, самолёт предназначался пишь 
для коротких маршрутов - дальность по- 
лёта с пассажирами составляла 400 км, 
а с грузом - 530 км. Если же вся полез- 
ная нагрузка уходила на дополнительное 
топливо. то СА! 60 мог лететь без оста- 
новки 5310 км. 

С размахом крыла 49,38 м и длиной 
30 м, СА 60 являлся в то время од- 
ним из самых больших сухопутных само- 
лётов, построенных в Англии, уступая в 
размерах и весе лишь восьмимоторному 
пассажирскому пайнеру Бристоль *“Бра- 
базон‘. Хотя фирма СА! получила пред- 
варительный заказ на постройку одного 
“Универсального грузовика” все дета- 
ли она выполняла в двух экземплярах. 
надеясь на скорый интерес и к гражданс- 
кому варианту. К работе по сборхе само- 
пёта приступили на заводе в Фелтаме, а 
после того, как в январе 1949-го фирма 
САС вошла в состав компании «Блэк- 
бёрн», к программе подключился и за- 
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вод в Ханворте 

В конце 1949 года первый прототип 
бып готов, и приняли решение обпетать 
его на аэродроме фирмы «Блэкберн» в 
Броу (графство Иоркшир), куда самопёт 
прибыл в разобранном виде. В первый 
полёт 20 июня 1950-го поднял машину 
Гарольд Вуд. Никаких сложностей не воз- 
никло и в дальнейшей испытательной 
программе, и уже осенью огромный "Уни- 
версальный грузовик" Мк! красовался на 
выставке в Фарнборо, затмевая в пря- 
мом и переносном смысле остальные 
экспонаты 

Данные гиганта были внушительны- 
ми - максимальный взпётный вес дос- 
тигал 47640 хтг, из которых 16 т прихо- 
дилось на попезную нагрузку, топливо и 
маспо. Скорость самолета из-за неуби- 
раемого шассм попучипась, естествен- 
но, небольшой - 350 хмм на высот 
1220 м . 

Реклама на выставке не прошла да- 
ром. и вскоре последовал заказ на пост- 
ройку второго прототипа, Однако, по 
мнению экспертов Королевских ВВС, са- 
мопёт нуждался в доработках. На такое 
решение повлияли успешные испытания 
по сбросу различной техники вытяжнь- 
ми парашютами с малых высот, проведён- 
ные в США и Англии. Помимо возможно- 
сти использовать транспортник в таком 
варианте, военные потребовали увели- 
чить дальность, 

Усипение конструкции, изменение 
задних створок для выброса техники в 
воздухе и установка допопнительных топ- 
пивных баков привеги х увеличению мак- 
симального взлётного веса до 57 т. и с9- 
ответственно потребовались более мощ- 
ные двигатели. Выбор остановили на 
двухрядных Бристоль “Центаурус” воз- 
душного охлаждения, взлётной мощнос- 
тью 2850 п.с. Общие размеры самопё- 
та остались почти неизменными, лишь 
на основные стойки шасси вместо одного 
колеса поставили тележку из четырёх 
меньшего диаметра. 

При сборке второго прототипа Мк2 на 
заводе в Фоптаме постарались макси- 
мально использовать детали от второго 
комплекта, заготовленные в своё время 
для гражданского варианта. Пока шла 
посройка Мк2, на первой машине на ос- 
новных стойках шасси установили четы- 
рёхколесные тележки и провели ряд 
испытательных полётов, сбрасывая раз- 
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пичные грузы на парашюте с малых 
высот (задние створки при этом снима- 
пись). 

В сентябре 1951 года первый "Уни- 
версальный грузовик” вновь стал эвез- 
дой авиасалона в Фарнборо. Многочис- 
пенные зрители с восторгом наблюдали 
за полётом толстого транспортника, де- 
монстрировавшего короткий пробег на 
посадке с помощью реверса винтов. 
включаяшегося автоматически от конце- 
вика на амортизаторах шасси. Гарольд 
Вуд дополняп укороченную посадку эф- 
фектным показом всех возможностей 
реверса, заставляя двигаться огромную 
машину задом наперёд. 

В июне 1953-го Вуд вместе с Дере- 
ком Брэйдом. главой испытательной 
службы фирмы «Блэкбёрн», впервые 
поднял в воздух второй прототип. Пер- 
воначальное обозначение второй маши- 
ны было САЁ 65, а в соответствии с 
системой фирмы ей присвоили индекс 
8.100, оставив и дополнительное назва- 
ние "Универсальный грузовик” Мк2. 


интересовались и гражданские заказчи- 
ки. Авизкомпания «Сильвер сити эйру- 
эйз» занималась авиэперевозкой через 
Ла-Манш туристов на автомобилях, ис- 
пользуя двухмоторные самолёты Брис- 
толь “Фрейтер”. 

Новая вместительная машина ках 
непьзя лучше подходила для этой цели, 
иконструкторы проработали вариант дпя 
перевоэки автотранспорта. На нём пре- 
дусматривалось размещение 6 автомоби- 
лей, 5 мотоциклов и 42 пассажиров 

Представители компании «Сильвер 
сити» остапись довольны проектом и 
заверили, что в спучае принятия само- 
лёта на вооружение и начала его серий- 
ного выпуска, также закажут для себя 
20 машин. 

Забегая вперед скажем, что когда 
транспортник, получив собственное имя 
Блэкбёрн "Беверли" (*Веумецу") уже зыпус- 
капся серийно, гражданские заказчики 
всё же отказались от его покупки 

Серийный "Беверли" практически не 
отличался от Мк2, на котором в процессе 
испытаний провели ряд доработок. По- 
скольку Мк2 создавался с использова- 
нием эторого комплекта деталей от Мк1, 
то прежде всего возник вопрос с винта- 
ми. Мощные моторы “Центаурус“ осна- 
щались винтами диаметром 5,03 м, по 


«Беверли» 84-й эскадрильи в пустынном 
камуфляже. 





сравнению с пропеплерами диаметром 
4.42 м на варианте с двигателями Бри- 
столь “Геркулес”. Чтобы винты не заде- 
вали друг друга, пришлось внутренние 
двигатели выдвинуть на 30 см вперёд, з 
внешние - на такое же расстояние при- 
двинуть х кромке крыла. Кроме этого, 
кили и рупь высоты выполнили чуть боль- 
шей площади, а тележки основных сто- 
ек шасси попучипи тормоза Максарет. 

Решение о начале серийного выпус- 
ка приняли в конце 1953-го. и на заводе в 
Броу началась подготовка х этой сложной 
работе Для сборки огромных самопетов 
требовались и соответствующие цеха, 
поэтому субподрядчиком стала фирма 
«Шорт», имевшая вмостительные анга- 
ры в Дамбартоне, где во время войны со- 
бирались крупные летающие подки *Сан- 
дерленд” В Дамбартоне клепали части 
фюзеляжа, а окончательная сборка про- 
ходила в Броу, 

Первые два серийных “Беверли” С Мк! 
впервые поднялись в воздух соотовет- 
ственно 29 января и 30 марта 1955 года 
и оба они остались на фирме для раз- 
личных испытаний. В июле были готовы 
следующие два транспортника, а се- 
рийная машина год номером пять - в сен- 
тябре 1955-го побывала на выставке в 
Фарнборо. С марта следующего года тол- 
стый транспортник официально стал по- 
ступать на вооружение Королевских ВВС, 
а общий заказ составил 47 самопотое. 

По сравнению с прототипом Мк2, се- 
рийный Бпэкбёрн “Беверли” потяжелеп 
до 61 т в основном за счет усиления 
конструкции и прежде всого грузового 
пола. При перевозке вооружённых солдат, 
58 человек размещались в грузовой ка- 
бине, а36 - в хвостовой балке Если же 
требовалось высадить десант, тома борт 
“Беверли” поднималось 70 парашютис- 
тов (30 занимали места в хвостовой бал- 
ке). 

Но плавной задачей для транспортни- 
ка оставалась - перевозка груза. Для 
серийного “Беверли” максимально пере- 
возимый груз составлял 22680 кг. В этом 
случае приходилось жертвовать топли- 
вом, и дальность достигала лишь 160 км. 
А сгрузом в 1З т самолёт уже мог отпра- 
виться в дальнее путешествие на полто- 
ры тысячи миль - 2424 км. 

Стэндартный вариант загрузки еклю- 
чал практически всё имевшееся воору- 
жение английской армии. Самолёт мог 
поднимать два небольших вертолёта *Си- 
камор”, истребитель "Хантер" с отстыко- 
ванными крыльями, пусковую установку 
рахеты “Блудхаунд” с тягачом, не говоря 
уже об армейских грузовиках и тракторах. 

Первой получила в 1956-м новые са- 
молёты: 47-я эскадрилья, базирующаяся 
в Абингдоне. Эскадрилья входила в со- 
став Транспортного командования Коро- 
пезских ВВС и летала до сих пор на Хэй- 
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Единственный уцелевший «Беверлиз нв 
вечной стоянке в Музее военного транс- 


порта 


ндли Пэйдж "Хастингс”. Символично, что 
часть была организована в 1916 году на 
зэродроме в Беверли, и через 40 лет 
переучилась на самолёт с таким же на- 
эванием 

С началом эксплуатации транспорт- 
ника в строевой части не прекращались 
испытания по сбросу грузов на малых 
высотах Летом 1956-го максимапьный 
вес сбрасываемой техники довели до 
11 т. авапрепе следующего года на азро- 
дроме в Броу установили своеобразный 
рекорд, доведя эту цифру до 1Зт (в по- 
пёте сбрасывался балласт, вытягивае- 
мый восемью парашютами диаметром 
20 м). 

Для облегчения взлёта перегружен- 
ной машины на первом серийном “Бе- 
верли` испытали и твердотопливные ус- 
корители Нэпир “Скараб”, размещённые 
в двух пакетах по пять штук в каждом по 
бокам фюзеляжа Прирост тяги бып 
ощутимым, но в эксплуатацию этот ме- 
тод не пошёл. 

Второй частью Коропевских ВВС, 
попучившей "Беверли", стала 57-я эскад- 
рилья, разместившись вместе с само- 
лётами 47-й эскадрильи на той же базе в 
Абингдоне. Экипажи эскадрилий очень 
быстро включились в воздушную работу, 
перевозя грузы практически по всему све- 
ту. Толстые четырёхмоторные транспор- 
тники этих частей появлялись в небе Ев- 
ропы, Кипра, Мальты, Вьетнама, Афри- 
ки и Ближнего Востока. 

В 1957-м в состав английских авиа- 
ционных сил на Ближнем Востоке вошли 
“Беверли” 30-Й эскадрильи, чьи экипажи, 
переучившись на новые самолёты в Диш- 
форте, перепетели в столицу Кении. 
Главной базой для транспортников 84-й 
эскадрильи стал Аден (Йемен). а даль- 
ше всех забрались “Беверли” 48-й эскад- 
рильи, взпетая е Сингапуре. 

На службе в Королевских ВВС “Бевер- 
пи” заспужил репутацию надёжного и 
неприхотливого самолёта, способного 
совершить посадку на грунтовой азэро- 
дром с ограниченными размерами. 

Двигатели исправно работали в ус- 
ловиях жаркого тропического климата, и, 
пожалуй, единственным недостатком са- 
мопёта оставались небольшие скорость 
и дальность. Не прекращалась доводка 
системы У4ЕА (Шйга Цоми-Цеуе Акчгор - 
оброс груза на предельномалых высотах), 
включая совершенствование вытяжных 
парашютов и различных агрегатов по 
сбросу техники. 

В сентябре 1955 года второй серий- 
ный “Беверли” оставшийся на фирме, 

получил гражданский регистрационный 
номер С-АОЕК и участвовал в перегоз- 
ках нефтяного оборудования в Персидс- 
ком заливе. За девять двухчасовых по- 
пётов транспортник доставил 129 т раз- 
личной техники из Катара в Оман, под- 
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твердив свою высокую эффективность, 
Но и поспе этого гражданские заказчики 


фирма «Филд авизйшн», нуждавшаяся 
в большом авиатанкере для доставки топ- 
лива в удалённые арктические районы 
Канады 

Конструкторы фирмы «Блокбёрн» 
предпожипи вариант с четырьмя двига- 
телями “Центаурус” 373 мощностью 3150 
лс. (с непосредственным впрыском топ- 
пива), который мог перевозить 23 т жид- 
кого топлива на 800 км, 

Но все эти планы остались пишь на 
бумаге, также не построили и ни одного 


пассажирского варианта самопёта для. 


компании «Филд авиэйшн», хотя вались 
переговоры и о такой 

Мощными “Центаурус” 373 двигатели- 
сты «Блэкбёрна» планировали переос- 
настить и все серийные" Беверли”, но вре- 
мя поршневых моторов уже кончилось и 
эту идею реализовать не удалось. 

В конце 1956 года конструкторское 
бюро начало проработку радикальной 
модификации своего самолёта, полу- 
чившей обозначение В.107. Схема вы- 
сокоплана с двуххкилевым оперением ос- 
талась без изменений, но из двигате- 
лей выбрали новейшие турбовинто- 
вые Роллс-Ройс Тупе К Ту 11. 

В 1957 году на чертежах появился 
окончательный вариант В.107А с убира- 
ющимся шасси в обтекаемых тележках 
(как на "Антее”) и дополнительными топ- 


. пивными баками в законцовках крыла. 


Максимальный вес проекта составил 
79 т, а максимальная полезная нагрузка 
достигала 26 т. С грузом в 20 т В.107А 
мог пропететь 1250 км. 

Однако Королевские ВВС отказались 
от серийной постройки турбовинтового 


катили из ворот цеха в Броу в мае 1958 
года. Через год поспе реорганизации 
фирмы «Блэкбёрн», охончательно пере- 
стало упоминаться название фирмы САЦ, 
чьи конструкторы начинали работу над 
прародителем "Беверли". Ав 1963-м, вой- 
дя в состав группы компаний «Хоукер 
Сиддли авиэйшн (На\Кег 5$4е!еу 
АмаНоп), исчезла из справочников и 


фирма «Бпэкбёрн». 

Транспортники Королевских ВВС 
ненадолго пережили компанию, чьё имя 
они носили. В декабре 1967 года Блэк- 
бёрн “Беверли” официально сняли с воо- 
ружения, а экипажи транспортных эскад- 
рипий стали переучиваться на современ- 
ные Локхид “Геркулес” (оскнееа 
*Негс\е5”). 

Дольше всех оставался в пётном со- 
стоянии самый первый серийный “Бевер- 
пи”, на котором проводили различные 
испытания до конца 1972-го. Этот само- 
пет остался и единственным уцелевшим 
из всех 49 построенных машин (47 се- 
рийных плюс два прототипа), став экс- 
понатом Муэея военного транспорта в 
породе, носящем его имя, - Беверли. 

Ещё один серийный самопёт переле- 
тел в июне 1968 года в Хендон, чтобы 
стать одной из павных достопримеча- 
тельностей в музее Королевских ВВС 

Однако к большому сожалению всех 
любителей авиации, ни один иэ анга- 
ров музея не смог вместить огромный и 
толстый транспортник, и в конце концов 
его пришлось разобрать. Двум музеям 
достались лишь фрагменты четырёхмо- 
торного самолёта. В частной коллекции в 
Даксфорде находится кабина, а в экс- 
позицию авиационного музея в Виторпе 
входит носовая часть знаменитого гиган- 
та. 


ОСНОВНЫЕ ЛЕТНО-ТЕХНИЧСКИЕ 


ДАННЫЕ САМОЛЁТА 
БЛЭКБЁРН “БЕВЕРЛИ” С МК 


Двигатели - 4 Бристоль ^`Центаурус” 173, 
воздушного охлаждения, 
18-цилиндровый, двухрядный, 

взлатная мощность (с впрыском 
водометаноловой смеси) 2850 л.с. 


Размах, м 49.5 
Длима, м 30,3 
Высота, м 11,7 
Пощадь крыла, м? 270 
‚ Вес пустого, кг 37273 
Макс. валётный вес, кг 61200 
Макс. скорость, км/ч 
на высоте 1740 м 384 
Крейсерская скорость, км/ч 
на высоте 1525 м 359 
Дальность с нагрузкой 20 т, км 322 


Перегоночная дальность, км 5938 
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Виктор ФИЛИМОНОВ, 


ведущий инженер по летным испытаниям 
ТЕРНИСТЫЙ ПУТЬ К РЕКОРДУ, 
или рассказ о том, как Иван Пышный, 
Владимир Кондратенко и Урал Султанов 
установили 12 мировых рекордов 


В майском номере журкала “Рюг 
прочитал статью о полете на МиГ-25 
и о самом самолете. Проработав зна- 
чительное время ведущим инжене- 


ром по летным испытаниям, я с боль-. 


шим удивлением узнал много *ново- 
го" и поистине фантастического о воз- 
можностях этого самолета. Узнал, на- 
пример, о том, что А.Федотов уста- 
новил рекорды на Миг-25 22 июля 
1997 года. Должен сообщить, что на- 
званные рекорды имели место в пе- 
риод с 1965-го по 1977-йа в 1997-м 
Федотов устанавливать рекорды уже 
не мог. так как трагически погиб при 
испытаниях МиГ-31 весной 1984 
года 

Однако пето 1997-го действитель- 
но ознаменовалось для России гран- 
диозными официальными авиацион- 
ными успехами. Российские летчики 
12 раз превышали мировые достиже- 
ния, из них десять раз на том самом 
МиГ-25, с котором так подробно и ин- 
формированно пишет журнал *РуогГ. 

Для развития авиационной наухи 
и техники мировые рекорды не явля- 
ются самоцелью, хотя, конечно, воп- 
росы престижа и приоритета играют 
не последнюю роль. Однако главным, 
безусловно, остается отработка кон- 
кретных конструкций или, каке нашем 
случае, новых опытов набора высо- 
ты. 

Зная, что журнал “Крылья Роди- 
ны” всегда искренне интересуется со- 
бытиями авиационного мира, публи- 
куя только достоверные материалы, 
беру на себя смелость описать для 
его читателей события лета 1997-го, 
участником которых мне довелось 
стать. Мне кажется, будет интересно 
узнать, как готовились установлен- 
ные российскими летчиками в про- 
шлом году рекорды, 

Установление рекорда - это как 
выступление спортсмена на Олим- 
пийских играх - долгие годы трениро- 
вок и, как выстрел - финальное выс- 
тупление. Продолжая аналогию со 
спортом, должен отметить, что дос- 
тижения летчика, ках и бегуна, бок- 
сера, борца - это результат не только 
таланта исполнителя, но и большой 
подготовительной работы тренера 
или, как в нашем случае, научно-ме- 
тодической группы. 


Начало работ, е результате кото- 
рых и были установлены рекорды, 
надо отнести к концу 80-х - началу 90- 
х годов, но затем интерес к этой про- 
грамме угас (по ряду самых разных - 
политических и экономических при- 
чин}. Однако, благодаря настойчиво- 
сти группы неравнодушных к авиации 
людей, доктора технических наук, ве- 
дущего специалиста ЦАГИ Г.А Амирь- 
янца, ведущего инженера ЛИИ им 
Громова В.П, Масленникова, ведуще- 
го инженера ОКБ им. Микояна В.Ф.Ва- 
щинникова и выдающегося летчика- 
испытателя, летчика-космонавта Ге- 
роя Советского Союза И.П,Волка, 
работы в этом направлении возобно- 
вились 

В ЦАГИ ученые ГА. Амирьянц, 
Б.Х.Давидсон, С.Э.Парышев, А.ГБю- 
шгенс, используя опыт летных испы- 
таний, проведенных е свое время лет- 
чиками-испытателями, рекордсмена- 
ми мира А.Федотовым, Б.Орловым и 
П.Остапенко, разработали метод на- 
бора высоты при усповии постоян- 
ства полной энергии материального 
объекта. Создали математическую 
модель и провели компьютерное мо- 
делирование этого процесса, а затем 
с летчиком-испытателем Иваном 
Пышным, ведущими инженерами 
Масленниковым и автором этих строк 
отработали на пилотажном стенде 
методику набора требуемых для вы- 
полнения поставленных задач высот. 

Анализируя летно-технические ха- 
рактеристики российских самолетов, 
пришли к выводу, что для отработки 
в реальных условиях полета создан- 
ного учеными ЦАГИ метода набора 
высоты тип самолета большого зна- 
чения не имеет И на совещании груп- 
пы в мае 1997-го приняли решение 
провести начальные исследования по 
программе полетов на летающей ла- 
боратории, созданной на базе Ту- 
134А. 

В ходе предварительных исследо- 
ваний и расчетов инженеры группы 
выяснили, что даже такой "пожилой 
и заслуженный" трудяга-самолет мо- 
жет прыгнуть “выше крыши", те. ус- 
тановить рекорд высоты полета для 
самолетов данного класса. 

Руководитель инициативной груп- 
пы И.П.Волк как начальник Летно- 


испытательного Центра своим распо- 
ряжением назначил Масленникова 
руководителем испытательной брига- 
ды, определил экипаж самолета. В 
него вошли командир корабля, пет- 
чик-испытатель ЛИИ Иван Анатоль- 
евич Пышный и второй пилот, началь- 
ник Школы летчиков-испытателей 
заспуженный летчик-испытатель Вла- 
димир Григорьевич Кондратенко, 

Руководитель бригады сумел пре- 
одолеть все возникшие трудности. 
Прежде всего дооборудовали само- 
лет дополнительной системой регис- 
трации параметров движения, обес- 
печили внешнетраекторное слежение 
за самолетом, в присутствии комис- 
сара ФАИ Г.А.Полозовой произвели 
контрольное взвешивание самолета, 
опечатали топливные горловины и си- 
стемы регистрации параметров дви- 
жения. 

Наконец, 9 июня состоялся рекор- 
дный полет, Заранее предполагалось, 
что рекордная высота будет набра- 
на, а летчики выдержат на ней уста- 
новившуюся (с неизменной скорос- 
тью) “площадку” продолжительнос- 
тью не менее трех минут Но пилоти- 
ровали самолет не просто летчики, а 
асы-испытатели и, выполнив постав- 
ленную задачу, используя избыток 
энергии, резервы скорости и угла ата- 
ки, "добрали” еще немного и рекорд- 
ной высоты. Так родились два новых 
мировых рекорда, официально заре- 
гистрированных ФАИ. 

Деятельность инициативной груп- 
пы продолжилась, и пришло время 
оценить разработанную методику на 
сверхэвуковом самолете. Предвари- 
тельные полеты по исследованиям 
нестационарных режимов в динами- 
ке полета, устойчивости и управляе- 
мости провели на сверхэвуковом са- 
молете, наиболее близком по конст- 
руктивной схеме и летно-техническим 
характеристикам к предполагаемому 
для использования в упоминавшей- 
ся выше программе. На самолете, 
которому до сих пор бопее 20 лет 
принадлежат абсолютные мировые 
рекорды высоты полета при старте с 
поверхности Земли - МиГ-25 (Е-266). 

Для полноты и точности экспери- 
мента самолет необходим двухмест- 
ный, поэтому выбор пал на модифи- 
кацию этой машины, МиГ-25ПУ. И 
вновь, как и в предыдущем случае, 
программу испытаний утвердил 
И.Волк, весь груз подготовительных 
работ лег на плечи бригады, которую 
возглавил В Масленников. В допол- 
нение к обычным бортовым сред- 
ствам регистрации параметров само- 
лет был оборудован специальными 
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Иван Пьшный (слева) и Урал Султанов 
после рекордного полета. 


уголковыми отражателями для сверх- 
точной оценки его положения в про- 
странстве с помощью пазерных и 
локационных систем внешнетраек- 
торных измерений. Под контролем 
комиссаров ФАИ была осуществлена 
вся необходимая подготовительная 
работа. 

Об абсолютной уверенности в ус- 
пехе говорит и тот факт, что к рекорд- 
ному полету были приглашены хор- 
респонденты. Правда, следует отме- 
тить, что слова одного человека были 
вложены в уста другого, а сами сло- 
ва так урезали, что потеряли перво- 
начальный смысл. 

По версии одного корреспонден- 
та, Иван Пышный после полета ска- 
зал. “Нет проблем”, а на самом деле 
о проблемах и успехах долго и под- 
робно во время выполнения полета 
рассказывал автор этой статьи. И рас- 
сказывал не о том, что “нет проблем", 
их с технической точки зрения дей- 
ствительно нет Рассказывал об орга- 
низационных трудностях, о необходи- 
мости с помощью рекордов и объе- 
диняющей общей цели вселить уве- 
ренность в уникальных специалис- 
тов Летно-исследовательского инсти- 
тута. Пробудить надежду на возрож- 
дение российской авиации, пришед- 
шей к полной стагнации за перестро- 
вечные и постперестроечные годы. О 
том, что многие заслуженные люди и 
специалисты в погоне за длинным 
рублем из-за непонимания или, быть 
может, зависти препятствовали ра- 
боте инициативной группы 

Но тем не менее 3 июля экипаж в 
составе командира летчика-испыта- 
теля И.Пышного, второго пилота зас- 
луженного летчика-испытателя, лет- 
чика, проходившего подготовку в от- 
ряде космонавтов для полетов на ко- 
рабле “Буран”, участвовавшего в его 
летных испытаниях У Султанова на 
МигГ-25ПУ установил два мировых ре- 
корда высоты полета. Рекордов мог- 
ло быть больше, но, увы, облачность 
не позволила средствам внешнетра- 
екторных измерений фиксировать 
скороподъемность на промежуточных 
высотах 

Перспективная программа иссле- 
дований, в ходе которой и рождались 
рекорды, предполагает использовать 
более тяжелый самолет Поэтому по- 
требовались дополнительные подго- 
товительные работы, которые не- 
смотря на сложную экономическую 
ситуацию в стране, были завершены 
менее чем за два месяца, а само- 
лет был переведен в более тяже- 
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летчики Иван Пышный и Урал Султа- 
нов 22 августа установили восемь ми- 
ровых рекордов в одном полете (рекорд 
высоты горизонтального полета, ре- 
корд максимальной высоты полета без 
груза, скороподъемности на промехжу- 
точных высотах 3000 м, 6000 м, 9000 
м, 12000 м, 15000 м, 20000 м для са- 
молетов с взлетной массой 35-45 т) 
Все эти рекорды официально зарегис- 
трированы и признаны Международной 
авиационной федерацией {ФАИ). 

Эти достижения, я думаю, все же 
не полностью раскрывают потенциал 
этой прекрасной машины и этих лет- 
чиков-испытателей, фанатиков неба 
Прежним экипажем российские Ивана Пышного и Урала Султанова. 


Летательный 
агпарат Наименование рекорда Результат 
(класс ФАИ) } 
Ту-134А _ 
(Сы ” [090897 Ыб. : 
< 
5 


лый класс по классификации ФАИ 
(35-45 т). 

Вновь бригада столкнулась, каза- 
лось бы, с непреодолимыми органи- 
зационными трудностями. Мало того, 
что опять было облачно, так еще и 
отдельные сотрудники Управления 
летной службы Министерства прояви- 
ли или излишнюю осторожность (про- 
ходил Жуковский авиасалон 97, и как 
бы чего не вышло), либо косность и 
недомыслие брали верх. Только бла- 
годаря вмешательству заместителя 
министра экономики В.Сало позво- 
лило осуществить этот подлинный 
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Виктор ЗАБОЛОТСКИЙ, 
президент ФЛА, заслуженный 
летчик-испытатель СССР 


От ФЛА кКАОН 

В декабре этого года исполнилось 10 
пет официапьного существования ФЛА, 
хотя началом следовало бы считать 1-й 
Всесоюзный смотр-конкурс, который со- 
стоялся в Крыму еще в 1983 году. В 
декабре 1988-го была созвана Учреди- 
тельная конференция, где приняли Устав 
ФЛА СССР За это время капичество воз- 
душных судов стало исчиспяться сотня- 
ми, аколичество членов ФЛА -тысячами. 

В настоящее время в реестр ФЛА за- 
несены тахие знаменитые самолеты, как 
Пи-2, Ил-14, По-2, Як-12, Як-18, самопе- 
ты - реплики “Дехевиленд’, “`Вуазен”, 
Ш-2 и большое количество вновь со- 
зданных ЛА. 

Тогда, в 80-е, ведомства, имеющие 
воздушные суда, не обратили внимания 
на зарождающуюся авиацию общего на- 
значения (АОН), и только Министерство 
авиационный промышленности поддер- 
жало энтузиастов и безвозмездно выде- 
лило технических специалистов и летчи- 
ков-испытателей для оказания помощи 
конструкторам и пилотам-пюбителям. 
Создали документы, регламентирующие 
летную работу, техническую и петно-ме- 
тодическую комиссии, в которые вошли 
лучшие специалисты в области испыта- 
ний опытной авиационной техники. 

Со временем документы скорректи- 
ровали, усовершенствовали методику тех- 
нической и летной экспертизы, появи- 
лось понятие “оценки авиационной тех- 
ники по состоянию”. Все это привело к 
созданию структуры ФЛА с региональны- 
ми отделениями по всей России. Совет 
федерации опирался на правовую фор- 
му деятепьности ИКАО и АОПА, чтобы 
ФЛА постепенно вошла в зарождающую- 
ся АОН России. 

Члены федерации надеялись на но- 
вый Воздушный кодекс, что в нем появят- 
ся правовые нормы в деятельности АОН. 
Но, к сожалению в Воздушном кодексе 
для нее нашлось место всего в две стро- 
ки (Ст21. п. 3.) “Гражданская авиация, ис- 
пользуемая на безвозмездной основе, ст- 


носится к Авиации общего назначения”. * 


И все... 

Закон приняли и мы, как законопос- 
пушные граждане, должны его выпол- 
нять. Создание документов, регламенти- 
рующих деятельность АОН, было пору- 
чено Федеральной авиационной спужбе. 
Выпустили массу положений, приказов, 
директив, по которым, казалось бы, мож- 
но уже начать работать. Но, к сожале- 
нию, в этих документах работают пункты, 
имеющие запретительный для АОН ха- 
рактер: нельзя петать на несертифици- 
рованной авиационной технике, с несер- 
тифицированных аэродромов, без свиде- 
тельства эксплуатанта. Все это. без со- 
мнения, правильно, но в наших успови- 
ях, к сожалению, не реально! 


И тогда, когда весь самолетный парк 
принадлежал государству. и теперь. ког- 
да эти самолеты разобраны по авиаком- 
паниям, их техническое состояние оцени- 
валось по остаточному ресурсу. За этим 
следили КБ и завод-изготовитель. В ито- 
ге, по истечении ресурса, самопеть стг- 
вились “х забору’ или уничтожались. Тех- 
нический персонал, работая с ресурсной 
техникой в случаях неисправностей и ст- 
казов, тесно взаимодействовал с КБ и 
ремзаводами. Это была отлаженная госу- 
дарственная система. А когда кончался 
ресурс самолета или оборудования, уже 
никто не брал на себя ответственность 
оценить эту технику по состоянию на дан- 
ный момент. Ближе всего к такой оценке 


оценке технического состояния списан- 
ных самолетов типа Як-18Т, Як-12, Ил-14 
и др., которые взяла под свое крыло ФЛА, 

В конце 1997-го вышел приказ ФАС 
за №225 “О государственном регулиро- 
вании и контроле за организацией и вы- 
попнением полетов гражданских ВС АОН 
ве РФ”. который с 1-го июня 98 года запре- 
щал полеты владельцам ВС АОН, не по- 
пучившим сертификат эксплуатанта, а 
15 июня 98 года вышел очередной при- 
каз №179, который не разрешает полеты 
с 1 января 1999-го, На конец 1998 г. ФАС 
выдала свидетельство эксплуатанта 
АОН серийному самолету Як-40. И хотя 
начало действия этих приказов в части 
прекращения полетов несертифициро- 
ванных ВС АОН были отсрочены, некото- 
рыю ретивые начальники Региональных 
управлений ФАС запретили полеты само- 
летам ФЛА, мотивируя этот запрет боль- 
шой аварийностью в их регионах Так, в 
частности, поступили Приволжское, Тю- 
менское, Краснодарское и некоторые дру- 
гие управления 

Но надо отметить, что в большинстве 
аварийные случаи происходили на ЛА, не 
прошедших техническую и летную эхс- 
пертизы и не з&регистрированных во 
ФЛА. К примеру, самоле" Ч-15, не заре- 
гистрированный во ФЛА, с летчиком 663 
пипотского свидетельства ФЛА после 
взлета упал на пляж города Сочи. В При- 
волжском регионе поспе катастроф 
Ми-2 и Як-18Т. принадлежащих РОСТО, 
полеты ФЛА были также запрещены, И 
это далеко не все! 

К сожалению, во ФЛА тоже бывают 
летные происшествия и катастрофы. Ана- 
лиз показал. что иногда летают без раз- 
решения, нарушают правила полетов, 
спучаются ошибки в технике пилотирова- 


ния, ошибки в экслуатации ЛА. Однако ` 


сладует отметить, что по самолетам, про- 
шедшим техническую экспертизу, отказов 
по АТ практически не было. С 1993 

количество катастроф держалось на уров- 
не 3 - вгод. Большинство катастроф про- 
исходило при выполнении полетов лет- 


чиками-профессионапами, петавшими 
на больших, тяжелых и скоростных само- 
летах. Как правило, они переоценивапи 
свои возможности, а основные ошибки - 


соте, неподготовленность к показатель- 
ным полетам. 

Так кто жо реально будет летать в АОН 
с 1-го января 1999 года? Один адинствен- 
ный Як-40? 

Как владельцу самолета получить 
Сертификат эксплуатанта АОН? Необхо- 
димо спедующее. За 45 дней подать за- 
явку на получение сертификата, ответить 
на вопросы по заявителю, указать воз- 
душное судно с назначенными межремон- 
тными ресурсами, достаточными для вы- 
полнения полетов, изложить данные по 
техническому обспуживанию и инженер- 
но-техническому составу, по экипажам и 
уровень их подготовки, указать медицин- 
ское обеспечение, маршруты, характер 
и регионы попетов, опредепить аэродро- 
мы и площадки основной и запасные, по- 
рядок организации летной работы, пла- 
нирования и обеспечения полетов, поря- 
док управления летным движением, обес- 
печения аэронавигационной и метеоин- 
формацией и тд. итгп.! 

_ После заполнения всех этих докумен- 
тов техническая и летная экспертизы по- 
кажутся легкой прогулкой на свежем воз- 
духе. 

Многие задают вопрос: что такое не- 
коммерческая авиация? Логично отве- 
тить, что это авиация, которая не должна 
зарабатывать денег. Но парадокс в том, 
что за свое существование она должна 
сама платить многим за стоянку само- 
лета, за медицинское и метео обеспече- 
ние, за аэронавигацию, за топливо и за 
то, что ты вообще дышишь авиационным 
воздухом, прилетая на аэродром! 

В этой статье поднята пишь неболь- 
шая часть проблем, связанных с АОН. 
Существует еще ряд вопросов, на кото- 
рые стедует ответить и Федеральной 
авиационной службе, и Министерству 
обороны да и Правительству РФ. Это воп- 
росы, связанные с освобождением ниж- 
него воздушного пространства дпя поле- 
тов легких самолетов, полетов без пред- 
варительных заявок, полетов вне радио- 
видимости и др 

Все эти вопросы поднимались на оч+ю- 
редной 3-й конференции ФЛА, состояв- 
шейся 19 октября 1998 года в Тушино, на 
которую были заранее приглашены пред- 
ставители ФАС, Департамента авиапро- 
ма, Минобороны и других ведомств. Но, 
как выяснилось при регистрации, депа- 
гатам из Якутии, Приморья, Сибири и 
Центральных районов было проще доб- 
раться до Москвы, чем чиновникам из 
Госучреждений проехать по Москве. 

Прошедшая конференция показала, 
что ФЛА живет трудной, но интересной 
жизнью и, несмотря ни на какие прегра- 
ды, пилоты-любители будут летать! 
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ПУТЕВОДИТЕЛЬ ПО ЖУРНАЛУ “КР"-98 





САМОЛЕТЫ! 

МигГ-15 - *Рядовой" авиации. - 
Е Арсеньев. № 1 

Ил-18 - Феномен Ил-18. - 
Н. Якубович. № 1. 

“Мицубиси” Е1М. иФокке- 
Вульф» Та 154 - Еще один *Моски- 
то”, - В. Хвощин, А Каневский. № 1 

«Си Виксен» - Последняя “рама“ 
фирмы *»Де Хевиленд», - И.Кудишин. 
№ 1. 

«Гольфстрим» (11/1). Само- 
пет для губернатора. - В.Беляев, М 1, 

«Комас АК-001». - Первый кубин- 
ский самолет, - РУррибарес. № 1. 

Ту-104. - Первый реактивный пас- 
сажирский. - Н.Якубович № 2. 

Ан-38. - Потомок «Пчелки”». - 
Н Бобошин. № 2 

$-43 «Бэби Клиппер». - Шести- 
тонный “малый” Сикорского. - В.Ко- 
тельников. № 2. 

Семейство «Капрони» (Са308, 
Са309, Сз310 и др.). - От “ветра” до 
Шквала”. - С Иванников. № 2. 

Ил-86. - Широкофюзеляжный 
‘Ил’. - Н Васильев. № 3. 

Ил-76 - “Рабочая лошадка” ВТА 
ГПакилев. № 3. у 

Ил-78 (самопеть-заправщики се- 
мейства Ил-78) - Воздушные танке- 
ры -АШевельхов № 3. 

Ил-38. - Охотник за субмаринами 
- АШахнович. № 3. 

Ла-250. - Вторая "змея" петчика 
Кочеткова. - Н.Якубович № 3. 

Ан-140. - Первое дитя рынка. - 
А Пономарев. № 3. 

Р2.-37 (польский бомбардиров- 
щих). “Лось” в небе - В Котельников. 
№3 

Як-23. На старте реактивного ма- 
рафона. - Н.Васильев, Е Подольный, 
№ 4 

Т-505. - Даст ли “Стрекоза” фору 
“Цессне”, - АААндрианов, Ю.Полав- 
ский. № 4 

А-6 «Интрудер» (штурмовик) - 
Компьютеры вместо брони. - А.Чечин, 
Н.Окопелов, № 4 

Самолеты “Сопвич” - Просто 
“Сопвич”. - В.Кондратьев. № 4. — 

ЗААВ ./-21. - Перешедший грань 
эпох. - Д.Янюк. № 4. 

ДБ-3. - Для всех фронтов. - Н.Яку- 
бович. № 5. 

“Мартин” В-10. Скоростной *голо- 
вастик". - В Котельников. № 5, 

МиГ-23, - "Плетка” для "Фанто- 
мов". - В Молочков. № 5. 

МиГ-23. - Штрихи к портрету. - 
И.Михелевич. № 6. 


Ту-98. - Первый туполевский 
‘сверхзвуковик”. . В.Ригмант Н.Яку- 
бович. № 6 

ЗААВ .)-29. - Шведские “быки” 
над Фьордами и джунглями, - 
Д.Янюк. № 6. 

1Т$-11 “Искра”. - Угасающая “Ис- 
кра”. - АЗинчук № 6 

“Амно” 143. - Совсем немодный 
"француз", - С.Колов № 6. 

4288 (последние модификации). 
- Под занавес эпохи. - В Хвощин, 
А Каневский. № 6 

Бе-12П-200. Противолодочный 
‘пожарних”. Н.Якубович. № 7. 

"“Дорнье Валь”. - Неторолливый, 
но надежный. - В Котельников. № 7. 

“Ансальдо" А.1. - *Рекламный” 
истребитель или первый блин - ко- 
мом. - В. Кондратьев. № 7 

С-80 - Соперник Ан-140 - АПо- 
номарев. № 7 

МиГ-29 СМТ. - Дальность, интел- 
лект, эффективность. - Н.Васильев. 
№7 


"“Кэнэдэйр" С1.-215/415. - Жел- 
тая летающая лодка. - М.Никольский. 
№ 7. 

С-З7. - Взгляд в будущее. - А.По- 
номарев. № 8. 

Е-22. - Хищник ХХ! века. - И.Ми- 
хелевич. № В 

ЯК-26, Як-27 и Як-28. - Докумен- 
ты свидетельствуют. - Н Якубович. 
№ 8. : 
“Фантом” фирмы “Фэйри ави- 
эйшн” - *Фантом” - неудачник - В Ко- 
тельников. № В 

ЦКБ-56. - Требовался дальний 
скороход. - Е Подольный. № 8. 

Ан-124. -"Русский лайнер *Ан”. - 
Н Васильев. № 9, 

ЯКк-11. - "Стреляет, но не опасен”. 
Н Якубович. № 9. 

Ил-22. - Первенец реактивных 
"Илов”. - Е.Подольный, № 9. 

М-38 “Мессенджер”. Уникум 
братьев Майла. - А Каневский, В.Хво- 
щин. №9 

"Файрфлай” (первый истреби- 
тель). - Еще один “Светлячок“. - В.Ко- 
тельников. № 9. 

САМТ 7.5068 (Итальянский по- 
плавковый бомбардировщик). - Круп- 
ный "бриллиант” Средиземноморья. 
- С.Иванников. № 9, 

Гидроплан “Пеликан”. - Ты жива 


`еще, моя “Шаврушка“... - В.Лаврен- 


тъев, Ю.Полавский. — №9. 

Ту-154. - Полет длиною в тридцать 
лет - ВРигмант №10 

Ип-20. - Вершина штурмовой 


идеи. - Е Подольный. № 10. 

Як-50. - Догнать и уничтожить. - 
Н.Бобошин, № 10. 

КТ-27. - Там вдали у реки. - Н.Яку- 
бович. № 10. 

Р-38 “Лайтнинг”.-С.Колов. № 10. 

“Боинг В-29”. - “Сверхсекрет- 
ность" в Советском Союзе, - В.Котель- 
ников, Д Соболев, № 10 

Бе-200. - Второе пришествие гид- 
росамолетов. - Н.Якубович, № 11. 

Ту-124. - Наследник ‘сточетвер- 
той". - Н.Васильев. № 11. 

УТС 1-39, - Нестареющий "Аль- 
батрос". - Н.Сойко. № 11 

Р-1 (универсальный разведчик). - 
Первый авиадолгожитель. - Н.Гордю- 
ков. № 11, 

Фэйри “Бэттл” - Элегантный не- 
удачник. - С.Колов. № 11. 

4и287. - Реактивный ‘иноходец 
Юнкерса". - Л.Берне. № 11. 

Як-15. - Вторая жизнь Як-3. - Е Ад- 
лер. № 12. 

Ер-2. - Одиссея бомбардироещи- 
ка. - Н.Якубович, № 12. 

Т-115 “Нива”, Т-210 “Северный 
караван”. Даешь российский само- 
лет. - П.Грунин, Ю Ползвский, М.Юда- 
ков. № 12 

Блэкберн “Беверли” СМк.1. - 
Толстый, медлительный и вмести. 
тельный. - С.Колов № 12. 


ВЕРТОЛЕТЫ 

Каман “Си Спрайт”. - В тени *Си 
Кинга”. - М.Никольский, № 12. 

“Ансат”. - Соперники орлов. - 
Н.Якубович. № 1 

“Экюрей". - Вертолеты “Еврокоп- 
тера” на отечественном рынке. . 
Л.Берне. № 2. 

“Руйвалк” (боевой вертолет) - 
“Пустельга” с мыса Доброй Надежды. 
- М.Никольский. № 5. 

$-55 (транспортный вертолет) - 
"Летающий рикша” Корейской войны. 
- А.Чечин, Н.Околелов. № 6,7. 

В-7. - Первый реактивный верто- 
лет. - В.Михеев. № 8 

Ка-60. Новинку “Камова” - в жизнь! 
- Л.Берне. № 10. 

“Команч”" КАН-66, *На пороге ХХ! 
века. - М Никольский. № 10. 

А-12$8 “Мангуста”. - Острые зубы 
"Мангустьы”. - Н.Кудрин. № 12 


АВИАДВИГАТЕЛЕСТРОЕНИЕ 
И АВИАВООРУЖЕНИЕ 
Авиационные ракеты “240”, 
"241", *275А” - Подрезанные крылья 
“Беркута”. - Е.Ерохин. № 3. 
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АЭРОДРОМ 
“ИГУМНОВО” 


Любителям авиации хорошо изве- 
стен аэродром “Игумново”. В этом 
году ему испопняется 10 пет. Именно 
десять пет назад на живописном поле 
Тапдомского района, в Подмосковье, 
высадился первый десант. Он-то и 
оборудовал известный теперь всем 
аэродром. И руководил всеми рабо- 
тами страстный любитель авиации 
Александр Борисович Бережной. 

Совет клуба “Россия” в связи с 
юбилеем аэродрома, на котором ба- 
зируется 15 коллективных членов клу- 
ба, предлагает ряд мероприятий 
Прежде всего, в память о Н.В.Гром- 
цеве в августе этого года провести на 
аэродроме “Игумново” слет любите- 
лей авиации, в котором могут принять 
участие все желающие. 

Мы обращаемся к соратникам и 
друзьям Н.В.Громцева поддержать 
нашу инициативу - переименовать 
аэродром “Игумново” в аэродром 
*Громцев". Ведь он, Николай Вячес- 
лавович внес огромный вклад в раз- 
витие любительской авиации, в со0- 
здание этого аэродрома. 

Совет кпуба ^Россия" предлагает 
правлению ФЛА РФ поддержать идею 
слета хотя бы в рамках Московского 
региона. Если правление ФЛА 
возьмет на себя организацию Слета 
любителей авиации всей РФ, то клуб 
“Россия” окажет всестороннюю по- 
мощь, Более того, Совет клуба берет 
на себя обязанность оповестить че- 
рез средства массовой информации 
об этом мероприятии, 

Девиз регионального слета - “Вре- 
мя пришло”, 

Совет клуба “Россия”: П.М.Ру- 
дов, О.М.Струков, Н.Б.Голубев, 
А.Б.Бережной, В.В.Акимов, М.А.Ку- 
ликов. 

СПРАВКА 

Аэродром “Игумново” располо- 
жен; Северное направление, Дмит- 
ровское шоссе, Московская область, 
гТалдом, 129 км от Савеловского вок- 
зала, от МКАД - 107 км, ВПП-1300 м, 
грунт, стоянки охраняемые. 

Имеется авизсервис, автосервис, 
жилье дпя друзей пюбитепей авиз- 
ции и в наем, возможна аренда кот- 
теджей на аэродроме, Есть летная 
столовая, газ, свет, вода, тепло и даже 
баня. 

Предоставляется возможность 
полетов в радиусе 50 км (“работа над 
точкой"). 
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К ЛЮБИТЕЛЯМ АВИАЦИИ - 
КОНСТРУКТОРАМ И ПИЛОТАМ РФ 


Уважаемые любители авиации! Федеральная авиационная служба, 
Федерация любителей авиации, Национальный аэроклуб России, адми- 
нистрация Талдомского района Московской области, редакция газеты 
“Московский комсомолец” и совет авиационно-технического клуба "Рос- 
сия" предлагают на текущий сезон с мая по ноябрь 1999 года: 

1. Созвать Первую конференцию любителей авиации Московского 
региона (Москва и Московская область), на которой обсудить вопрос о 
создании Московской региональной федерации пюбитепей авиации. 

2. Разработать концепцию СЛЗ - свободной летной зоны. К примеру, 
аэродром “Игумново" 50-км зона “работа над точкой”, с определением 
зональных границ и высот для работы в СЛЗ, 

Утверждение в ФАС эксперимента СЛЗ на 1 год, с последующей пе- 
редачей опыта в другие регионы. В перспективе - организация и утверж- 
дение сети СЛЗ и проводка экспериментальных маршрутов между ними, 

3. Обсудить проведение Первого Московского областного региональ- 
ного слета любителей авиации - “Памяти Н.В.Громцева” на первом лю- 
бительском аэродроме “Игумново" (ориентировочно с 7 августа). 

СОВЕТ КЛУБА “РОССИЯ” 
Телефоны: 484-09-31 Бережной Александр Борисович, 
458-14-35 Струков Олег Михайлович, 
480-83-19 Рудов Петр Михайлович 


НАЦИОНАЛЬНАЯ 
ПРЕМИЯ “КРЫЛЬЯ 
РОССИИ” 


Во оторой раз состояпась церемония 
награждения ведущих российских авиа- 
компаний - победителей и лауреатов пер- 
вой национальной премии для российс- 
ких авиакомпаний "Крылья России". 

В конкурсе приняли участие более 30 
авиакомпаний из всех регионов РФ от 
авиакомпаний федерапьного значения до 
небольших местных перевозчиков, Побе- 
дителями премии “Крылья России" в но- 
минации “Авиакомпания года - пассажир- 
ский перевозчих на внутренних воздуш- 
ных линиях” с объемом перевозок более 


1 млрд. пасс/км стал “Аэрофлот - Россий- 
ские международные авиалинии". Он же 
победил и в наминации перевозчиков на 
международных воздушных линиях 

Победителем конкурса ‘Авиакомпа- 
ния года - грузовой перевозчик” стала 
авиакомпания "Вопго.Днепр". 

В номинации «Самой эффективной 
авиакомпанией года» победитопем назеа- 
на "Когапымавиа" (гКогальм). Специаль- 
ного диплома *За выживание среди акуп" 
удостоена московская авиакомпания 
“Авиаэкспресс-круиз”, дипломов “Воспо- 
минание о будущем” дпя авиакомпаний 
ПАНХ удостоены `Тюменьавиатранс” и 
Оренбургское авиапредприятие. Специ- 
альный диппом "За профессиональный 
стиль” был вручен представителям “Кав- 
минводызвиа”. 


ИЗДАТЕЛЬСКАЯ ГРУППА “ТУШИНО-ПРЕСС” ПРЕДЛАТАЕТ: 


МОДЕЛИ АВИАТЕХНИКИ, ДЕКАЛИ, АКСЕССУАРЫ, 
ЛИТЕРАТУРА ПО ИСТОРИИ АВИАЦИИ, МОДЕЛЬНАЯ 
И АВИАЦИОННАЯ ПЕРИОДИКА - ПОЧТОЙ! 


ИЛЛЮСТРИРОВАИНЫЙ АНГЛИЙСКИЙ ЖУРНАЛ ДЛЯ КОЛЛЕКЦИОНЕРОВ 
МОДЕЛЕЙ АВНАТЕХНИКИ “ЗСАЦЕ А1ВСВАЕТ МОРЕМ” - В РОССИИ! 


Илдательская группа «ТР/иино-пресс» является официальным представителем 


«ЗСАЕ мМодиИВмс» на территорми России и стран СНГ. Любые выпуски журнала 


можно зэказать и получить по почте 


Письма с заказами на каталоги, модели и литературу направляйте по хдресу: 103460, 


г.Москва, К-460, а/я 42, Попковичу В.А. 
Е-тая; еерн® дес. ги 


Сиражки по телефону: (095) 538-05-28 
Вир: / Ими. 4ва1. ги /изех/е1ерН 


МАГАЗИН Я МОСКВЕ [ОПТОВОЛРОЗНИЧНАЯ ТОРГОВЛЯ) 
ст метро Тульская”. улица Большая Тульская, дом 44. АК `Коммуна”. 
телефон для справок (095) 952-42-68 (модельный магазин] 
В продаже самый широкий выбор модельной продукция. аксессуаров и литера!уры 





«Крылья Родины» 5.99 











ЕАЛЗА «Тотем» 
истребытольном эсвадрипьн 
\Е.143 






ГАЛ&А «Тоиса!» 
истребитепьной эскалрильн 
\г.32 


РАЗА «Тоесм» 


истребительной эскадрильм 
МЕ. 


Г.ЛАА «Ток м» 
пстребытельмон эсвадрмильме 
Ум 








